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Фотографии нашего 

корреспондента В. КНЯЗЕВА 

комментирует председатель 
колхоза «Дружба» 
Хмельницкого района 

Винницкои области 
В. ВИЛЬЧННСКИИ, 
Герой Социалистического Труда, 
член ЦК Компартии Украины 

Давно привык я к ранним побудкам. 
Вот уже двадцать три года возглавляю хо- 
зяйство и за это время почти не меняю 
заведенного порядка: в шесть утра соби- 
раю руководителей служб, отделений, спе- 
циалистов на планерку. Затем все — на 
поля, на фермы. Так было и на этот раз. 
После короткого совещания поехали с 
секретарем парткома Михаилом Ивано- 
вичем Меть и вашими корреспондентами 
осматривать колхозные владения. Обшир- 
ны они у нас — только пахотной земли 
свыше шести тысяч гектаров. Выращива- 
ем пшеницу, рожь, ячмень, гречиху, овес, 
нукурузу, подсолнечник. Большие площа- 
ди заняты сахарной свеклой, картофелем, 
капустой, помидорами. 

Продвигаясь по угодьям, мы все чаще 
встречались с техникой, останавливались, 
беседовали с людьми. Кажется беспре- 
дельным засеянное свеклой поле. Сейчас 
на нем шло лущение. Конечно, с помощью 
механизмов (верхний снимок). Свеклы мы 
выращиваем немало. Как-то наши эконо- 
мисты подсчитали: сахара, выработанного 
из сдаваемых колхозом за год корне- 
плодов, хватило бы для хорошего двух- 
дневного чаепития всему населению 
страны. 

Трактористку Веру Шакула (ее порт- 
рет внизу) мы остановили на пути к жи- 
вотноводческой ферме. Во вместитель- 
ном прицепе она везла заготавливаемый 
на зиму корм для породистых молочных 
норов, которых у нас более шести сотен. 
Вера — из династии механизаторов: трак- 
тористом был отец, по его стопам пошли 
сыновья Василий и Михаил, дочь Полина, 
шоферами стали еще два сына — Федор 
и Алексей. Теперь вот водит трактор Ве- 
ра. После десятилетки ей настойчиво 
предлагали поступать в институт, а она 
пошла на досаафовские курсы... 

Несколько слов о том, как готовим ме- 
ханизаторов. 76 автомобилей, 84 тракто- 
ра, 41 комбайн — таков у нас основной 
парк моторной техники. Управляют ею в 
подавляющем своем большинстве люди, 
которые приобрели специальности шофе 
ра, тракториста, комбайнера либо на кур- 
сах оборонного Общества, действующих 
при колхозе, либо в спортивно-техниче- 
ском клубе при райкоме ДОСААФ. 

На одной из фотографий вы видите 
учебные автомобили. Она сделана не на 
территории «Дружбы», а в районном цент- 
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ре. Там же корреспондент снял занятия 
в классе, где СТК готовит водителей ка- 
тегории «В» (прааое фото). 

Райком ДОСААФ, возглавляемый Фе- 
дором Леонтьевичем Мироненко, район- 
ный СТК работают с нами в тесном кон- 
такте, помогают учебной техникой, пре- 
подавателями, Многие владельцы машин 
(а в селе у нас в личном пользовании 60 
автомобилей и 120 мотоциклов) получили 
водительские удостоверения в спорттех- 
клубе. 

Около десяти лет назад, наверное пом- 
ните, был для сел Украины призыв за 
100 тысяч молодых механизаторов. В чи- 
сле инициаторов тогда выступили комсо- 
мольцы, досаафовцы «Дружбы». С тех пор 
у нас в колхозе девиз: «Юношам и де- 
вушкам — механизаторские специально- 
сти!» Досаафовская организация «Друж- 
бы» (председатель комитета Николай Ва- 
сильевич Мельник) имеет свой учебный 
класс. Машины для практических заня- 
тий предоставляет колхоз. Преподают на 
общественных началах танке энтузиасты, 
как главный механик Василий Нестеро- 
вич Стадник, сам, кстати» автомобильное 
дело познавший вскоре после войны на 
осоавиахимовских курсах, как Анатолий 
Леонтьевич Ратай — заведующий трак- 
торными мастерскими, Виктор Афанасье- 
вич Виговский — электрик. 

За последние несколько лет на кур- 
сах обучено около 150 трактористов, 
комбайнеров, шоферов. Большинство — 


замечательные труженики. Иван Лит- 
вимчук» Алексей Лесин, Николай Павли- 
шин и другие выпускники удостоены ор- 
денов и медалей СССР. Кажется, сов- 
сем недавно стали шоферами Анато- 
лий Л ын ник, Сергей Блажевский, им до- 
верены ЗИЛы. Управляют ими ребята что 
надо! 

...Земля — кормилица. Хлеб — наше 
богатство. Непреходящую мудрость этих 
слов реально ощущаешь, когда идешь по 
утопающим в зелени улицам нашего се- 
ла, глядишь на добротные дома, захо- 
дишь в шнолы (их у нас четыре). Дом 
культуры, универмаг. Дом пионеров, в 
библиотеку, где книжный фонд перева- 
лил за 80 тысяч томов, в кабинеты Дома 
политического просвещения... Все это — 
наше» народное, советское, созданное 
руками тружеников. Тысячи тонн зерна» 
ов щей, мяса, молока, других продуктов 
поставляет ежегодно «Дружба» стране. 
Сейчас прилагаются все усилия к тому» 
чтобы вклад наших хлеборобов и живот- 
новодов в разрабатываемую партией 
продовольственную программу был еще 
более весомым. 

Станет пышнее наравай на столе каж- 
дого рабочего, колхозника. Каи раз за 
караваем и застала фотокамера семью 
водител_я ЗИЛа Василия Саввича Юшко 
(нижний правый снимок). Интересная, 
заслуженная семья. Ее глава уже 18 лет 
за рулем автомобиля, прошел армей- 
скую шнолу, побывал на целине. В на- 



шем колхозе много лет подряд — удар 
нии коммунистического труда, нормы 
выполняет, иан правило, на 150—160 
процентов, автомобиль держит при всех 
наших трудных дорожных условиях в 
отличном состоянии. Его ЗИЛ — 130 про- 
шел уже около 500 000 километров, не 
становясь на капитальный ремонт. 

Рядом с Василием, как в старину го- 
ворили» хранительница домашнего оча- 
га ~ Юшко Галина Ивановна, заслужен- 
ный свекловод, кавалер ордена Трудо- 
вого Красного Знамени, заботливая хо- 
зяйка, любящая мать. Сын Виитор толь- 
ко что онончил третий класс, собствен 
но, к этому событию и был испечен ка- 
равай. За столом нет старшей сестры 
Виктора — Ирины. Она в Киеве, учится 
в медицинском техникуме. 

На фотографии вверху справа — ве- 
тераны войны и труда беседуют с пио- 
нерами. В центре Сергей Васильевич По- 
лищук. Восемнадцать лет подряд его из- 
бирали секретарем парткома колхоза, 
сегодня заведует Домом политического 
просвещения. Рядом — Василий Ивано- 
вич Хуторянский, заслуженный учи- 
тель УССР, проработавший у нас два- 
дцать семь лет директором средней 
школы. Третий — Филипп Игнатьевич 
Мищенко, подполковник в отставке. 

А сняты они после беседы с пионера- 
ми и собрались в данном случае как ак- 
тивисты военно-патриотической работы. 

Благороднейшее это дело! 

В центре нашего села Уланов соору- 
жен мемориал в память защитников Ро- 
дины, в память воинов, погибших на на- 
шей земле. Надо подняться на семь сту- 
пеней вверх и прочесть на гранитных 
плитах имена захороненных здесь геро- 
ев. Часто приходят сюда школьники, 
оставляют у подножия цветы. У мемори 
ала встречаются с ветеранами войны и 
т РУДа, юношам и девушкам вручают 
комсомольские билеты, проводятся пио- 
нерские слеты, линейки, отсюда старту- 
ют походы, пробеги, спортивные со- 
стязания. Священно это место для каж- 
дого жителя. 

Упомянув о спорте, добавлю: в почете 
он у нас. Развиваются также и техни- 
ческие его виды — автомобильный, мо- 
тоциклетный, стрелковый. Есть свои при- 
зеры, чемпионы: водители автомоби- * 
лей — Николай Попуторовский, Анато- 
лий Ннчипурун, мотоциклисты — Васи- 
лий Точицнии Анатолий Степанюк 

Как и военно-патриотические дела, 
спортивная работа, проводимая в колхо- 
зе под руководством парткома досаа- 
фовск ім и комсомольским комитетами, 
способствует сплочению коллектива, под- 
готовке и закреплению кадров. И как 
итог — производительному труду на по- 
лях и фермах. 
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A. ЖИТКОВ, 

генеральным директор объединения 
«АвтоВАЗ», 

делегат XXVI съезда КПСС, 

Герой Социалистического Труда 

Немногим более полугода отделяет 
нас от того дня, когда завершил работу 
исторический XXVI съезд Коммунисти- 
ческой партии Советского Союза. 
Съезд, который наметил новые шаги на 
пути коммунистического строительства, 
определил дальнейшую программу раз- 
вития экономики и социальных преоб- 
разований. 

Высшей целью экономическом страте- 
гии партии является неуклонный подъ- 
ем материального и культурного уров- 
ня жизни нашего народа. Эта мысль за- 
нимала главное место в отчетном до- 
кладе Леонида Ильича БрежневД, в ре- 
чах делегатов съезда. 

Выступавшие говорили о том, что за 
минувшую пятилетку экономика нашей 
страны сделала огромный шаг вперед. О 
том, что сделано и что надо сделать для 
дальнейшего повышения эффективности 
всего общественного производства рос- 
та социальной и трудовой активности 
советских людей. 

С трибуны съезда о проблемах разви- 
тия автомобильного транспорта, произ- 
водства дизельных грузовиков, автобу- 
сов, новых моделей легковых машин, 
специализированных прицепов говори- 
лось в докладе об «Основных направле- 
ниях», в речах делегатов Ю Н Христо- 
раднова, Р. М. Мусина, С К. Гроссу, 

B. Н. Конотопа, В. Н. Полякова, В. К. 
Месяца. Это внимание съезда, партии, 
всей страны к вопросам автомобилиза- 
ции, я думаю, яркое доказательство той 
большой народнохозяйственной роли, 
которую играет в нашей стране автомо- 
бильная индустрия. 

И сегодня, мысленно возвращаясь к 
дням работы съезда, определившим 
программу действий на десять лет, хо- 
чется еще раз подытожить сделанное* 
еще раз представить себе ближайшие 
задачи. 

Десятая пятилетка стала знаменатель- 
ной и для нашего объединения. За ее 
годы мы освоили три новые машины; 
ВАЗ— 2106, ВАЗ— 2121 и ВАЗ— 2105. Ес- 
ли говорить о количественной стороне — 
выпустили 3536,6 тысячи автомобилей, из 
которых 15,64 тысячи сверх плана. Се- 
годня ежесуточно с конвейера ВАЗа 


сходит 2550 машин — на 10% больше, 
чем по первоначальному проекту. 

Трудоемкость производства автомо- 
билей ВАЗ снизилась к концу 1980 го- 
да на 5,6%, а рост производительности 
труда составил 19,2%. Удельный вес 
продукции, выпускаемой с государствен- 
ным Знаком качества, в общем объеме 
производства достиг 90%. С удовлетво- 
рением коллектив отмечает, что из 6472 
тысяч легковых автомобилей, изготовлен- 
ных в десятой пятилетке заводами стра- 
ны, 54,6% несут марку «ВАЗ». Вспом- 
ним, что в девятой пятилетке их доля 
составила 50,4%. 

Радует нас и тот факт, что примерно 
треть «жигулей» и «нив» поступают на 
рынки 70 стран, где пользуются устой- 
чивым спросом. 

Но было бы ошибочным за достиг- 
нутыми успехами не видеть недостат- 
ков, неиспользуемых резервов. Именно 
здесь ключ к дальнейшему повышению 
эффективности работы. «Особое внима- 
ние уделять повышению производитель- 
ности труда...» — эти строки из «Основ- 
ных направлений экономического и со- 
циального развития СССР на 1981 — 1985 
годы и на период до 1990 года» — глав- 
ный ориентир в нашей работе. Про- 
граммный документ, утвержденный 
XXVI съездом партии, нацеливает нас, 
автозаводцев, значительно повышать 
качество всех видов выпускаемой про- 
дукции, особое внимание обратить на 
более быструю замену устаревшей тех- 
ники, расширить выпуск запасных частей 
к транспортным средствам, принадле- 
жащим населению, развить сеть стан- 
ций технического обслуживания. 

Каковы пути решения задач, опреде- 
ленных съездом? 

В одиннадцатой пятилетке нам пред- 
стоит так организовать свое производ- 
ство, чтобы все усилия направить на 
дальнейшее повышение качества авто- 
мобиле ВАЗ, а не на их выпуск сверх 
программы. 

Совсем недавно, 20 марта, мы тор- 
жественно отметили выпуск шестимил- 
лионного автомобиля. Это результат 
напряженного каждодневного труда ты- 
сяч рабочих, инженеров и служащих. 
Это свидетельство того, что мы научи- 
лись делать в год более 700 тысяч ма- 
шин. И речь идет не просто о сотнях 
тысяч, а об автомобилях высокого ка- 
чества, о том, чтобы делать их при 
меньшем расходе металла и других ма- 
териалов и ставить на производство но- 
вые машины с минимальными капиталь- 
ными затратами. 

Благодаря росту производительности 
труда мы сможем высвободить часть 
занятых сейчас в производстве работни- 
ков, чтобы направить их на освоение но- 
вых моделей автомобилей, изготовле- 
ние нового оборудования. 

Значительному шагу вперед в повы- 
шении производительности труда и сни- 
жении себестоимости будут способство- 
вать модернизация действующего и 
внедрение нового, более прогрессив- 
ного оборудования, в том числе приме- 
нение автоматизированных манипулято- 
ров, или, как еще говорят, промышлен- 
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ных роботов. Наше объединение начало 
не только внедрять их, но и изготовлять 
собственными силами. Так, уже в 1980 
году в производстве генераторов и стар- 
теров мы пользовались 119 роботами 
МП-9С грузоподъемностью 0,2 кг. Сей- 
час ведется разработка манипуляторов 
грузоподъемностью 15 кг и систем уп- 
равления автоматическими формовочны- 
ми линиями (для своего литейного про- 
изводства) на базе ЭВМ. 

Приобретаем мы автоматические ма- 
нипуляторы и у ведущих иностранных 
фирм. Например, не так давно «Эконо- 
мическая газета» сообщала об одном 
из таких контрактов с японским пред- 
приятием «Кавасаки» на поставку двух 
линий для сварки кузовов легковых ав- 
томобилей. Надо отметить, что весьма 
значительную часть узлов для этих ли- 
ний мы изготовляем собственными си- 
лами. 

Не следует думать, что во имя сни- 
жения себестоимости автомобилей за- 
вод станет упрощать их конструкцию 
или технологию в ущерб качеству. Мы 
заинтересованы в комплексном сниже- 
нии расходов; и на производство ма- 
шины, и на ее содержание, и на ре- 
монт. Наши «жигули» и «нивы» обслу- 
живаются заводской сервисной сетью 
так что «усовершенствования», дающие 
экономию производственных расходов 
ценой качества и долговечности, непри- 
емлемы и по этой причине. 

В связи с этим хочу отметить, что на- 
ряду с выполнением плана снижения 
себестоимости основной продукции кол- 
лектив объединения добился в 1980 го- 
ду по сравнению с 1979 годом умень- 
шения на 27% числа рекламаций на 
«жигули» и «нивы». 

В докладе Леонида Ильича Брежнева 
на съезде прозвучало требование повы- 
сить ответственность за производство 
новых видов продукции, за внедрение 
передовом технологии. Для нас освое- 
ние новой базовой модели — одна из 
важнейших целей в одиннадцатой пяти- 
летке. О ней, в частности, говорил с три- 
буны съезда министр автомобильной 
промышленности СССР В. Н. Поляков. 

Эта модель — принципиально отлич- 
ная конструкция автомобиля с передни- 
ми ведущими колесами, поперечным 
расположением силового агрегата и так 
называемой двухобъемной (традиционно 
у «жигулей» трехобъемная) формой 
кузова. Такое техническое решение су- 
лит меньшую металлоемкость, более вы- 
сокую технологичность, более выгод- 
ные эксплуатационные параметры. 

Совершенствуя автомобили, мы в то 
же время сохраняем производство и 
экономически оправдывающих себя 
прежних машин. Иными словами, допол- 
няем, а не сокращаем ассортимент вы- 
пускаемых моделей. Освоение, напри- 
мер, в серии ВАЗ — 2105 не означает 
немедленного снятия с производства 
машин ВАЗ — 2101 и ВАЗ — 21011. Что ка- 
сается полноприводных легковых авто- 
мобилей, то в одиннадцатой пятилетке 
в полтора раза возрастет выпуск ма- 
шин «Нива», который к 1985 году до- 
стигнет уровня 75 тысяч. 

Наше объединение постоянно ведет 
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Развитие производства автомобилей (тысячи штук) на Волжском 
автомобильном заводе в годы десятой пятилетии 


Г 

Годы 

Всего 
за год 

По отдельным моделям 

ВАЗ 

2101 

ВАЗ — 
21011 

ВАЗ- 

2102 

ВАЗ — 
2103 

ВАЗ— 

2105 

ВАЗ- 

2106 

ВАЗ — 
2121 

Г 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

684.7 

695,9 

716.2 

7124 

727.4 

226.7 
227.0 

226.8 
220.5 

174.2 

172.9 

171.6 

171.5 

172.1 

214.3 

т 

57.0 

55 1 
55.2 

55 2 
50.4 

228.1 

118.2 

113.3 

108.1 

110.1 

12 3 

118 5 

119 3 
110 8 
110,2 

55 

ЗОД 

45,7 

55,9 

Итого 

3536.6 

1075.2 

902 4 

272,9 

677.8 

12,3 

458.8 

137,2 


исследовательские работы во многих 
направлениях» Это принципиально но- 
вые конструкции отдельных агрегатов, 
технологические процессы, материалы. 
Подробно рассказывать о них пока 
преждевременно, но для характеристи- 
ки общего направления отмечу, что они 
прежде всего нацелены на повышение 
активной и пассивной безопасности, эко- 
номичности, надежности и комфорта- 
бельности автомобилей и снижения ток- 
сичности отработавших газов. 

Для успешной отработки новых кон- 
струкций нам надо создавать, и мы уже 
начали это делать, производственные 
участки по мелкосерийному выпуску 
опытных партий машин, чтобы иметь 
возможности вести их испытания ши- 
роким фронтом и сократить сроки до- 
водки. 

За годы одиннадцатой пятилетки объ- 
единению, помимо перехода на новые 
конструкции, предстоит решить две про- 
блемы, которые заявили о себе со всей 
серьезностью. 

Не секрет, что создался дефицит в 
запасных частях определенной номен- 
клатуры, особенно тех, которые по усло- 
виям эксплуатации подвержены интен- 
сивному износу. Это распределительные 
валы, крестовины карданных шарниров 
и ряд других. 

Что будет сделано для исправления 
положения? Вплоть до 1985 года общее 
количество ежегодно выпускаемых ав- 
томобилей сохранится на уровне плана 
установленного на нынешний год, то 
есть 717 тысяч. Таким образом, рост 
производства будет целиком ориенти- 
рован на запасные части и при одновре- 
менном уточнении и корректировке их 
номенклатуры составит около 22% к 
объему выпуска в 1981 году. В резуль- 
тате мы сможем, образно говоря, укре- 
пить тылы и обеспечить успешную экс- 
плуатацию выпускаемых объединением 
машин. Но увеличение объема и номен- 
клатуры производства запасных частей 
само по себе не может быть безгра- 
ничным. Мы не в состоянии поставлять 
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в запчасти все детали, закрывая глаза 
на то, что из них подчас буквально за- 
ново комплектуют на базе старого ав- 
томобиля новый. Поэтому одна из важ- 
ных мер по удовлетворению спроса на 
запчасти — организация и освоение 
восстановления изношенных узлов и аг- 
регатов фирменной ремонтной сетью по 
заводской, то есть промышленной, тех- 
нологии, Такой путь означает не только 
ускорение и удешевление ремонта, но и 
резкое повышение его качества. Нуж- 
дающиеся в восстановлении деталь или 
узел специализированный ремонтный 
центр примет от клиента с зачетом ча- 
сти цены новой, в то время как для по- 
требителя цена восстановленных дета- 
лей или узлов будет ниже по сравнению 
с новыми. 

Следовательно, с одной стороны, по- 
требитель сможет практически за пол- 
цены оперативно получить из уже отре- 
монтированного оборотного фонда нуж- 
ную ему запчасть, работоспособность 
которой будет гарантирована так же, 
как и для новой детали, индустриаль- 
ным методом восстановления. С другой 
стороны, экономятся значительные тру- 
довые и материальные ресурсы. 

Развитие сервиса — другая серьез- 
ная проблема. И опять-таки при неиз- 
менном уровне производства автомоби- 
лей в одиннадцатой пятилетке намеча- 
ется наращивать общую мощность за- 
водской сети технического обслужива- 
ния. Сегодня она составляет в общей 
сложности 4650 постов. О темпах реи та 
можно судить по тому, например, что 
в 1980 году был введен в строй 461 
пост. 

Для более полного удовлетворения 
спроса владельцев «жигулей» на ре- 
монт и обслуживание в заводской сер- 
висной сети в течение 1981 года наме- 
чено ввести в строй дополнительно еще 
400 постов, а общий объем услуг насе- 
лению вырастет на 15% по сравнению с 
прошлогодним уровнем. 

Особо хочу остановиться на ближай- 
ших задачах первого года пятилетки. 
Среди них важнейшая — освоение про- 
изводства модели ВАЗ — 2107. Первые 
машины мы должны дать в третьем 
квартале этого года Одновременно кол- 
лектив объединения будет вести актив- 
ную работу по доводке новой базовой 
модели. 

Переход полностью на новые модели 
и модификации, рост производства за- 
пасных частей, расширение сервиса, ре- 
конструкция производства без снижения 
выпуска автомобилей, развитие собст- 
венного станкостроения — так можно 
коротко охарактеризовать программу 
объединения «АвтоВАЗ» в одиннадца- 
той пятилетке. Это сложный комплекс 
работ, которые предстоят его многоты- 
сячному коллективу. Успешно выпол- 
нить их нас обязывает главная задача 
пятилетки — обеспечение дальнейшего 
роста благосостояния советских людей. 



„ТЕХНИЧКА" 

* СПЕШИТ НА ПОМОЩЬ 


Автосервис в столице давно уже стал 
составной частью быстро растущей ин- 
дустрии обслуживания населения. За 
успехи, достигнутые в выполнении зада- 
ний десятой пятилетки, группа работни- 
ков производственного объединения 
«Мосавтотехобс луж иванне» награждена 
орденами. Среди них — генеральный 
директор объединения С. Петроченков, 
его заместитель Г. Тимофеев, вулканиза 
торщик технического центра А Сидоров, 
газосварщик СТО № 7 В. Денежный, ма- 
ляр технического центра Л К>лакова г 

За минувшие пять лет не только суще- 
ственно увеличился объем и повысилось 
качество услуг, оказываемых москвичам 
автосервисом. Появились н новые фор 
мы обслуживания, призванные более 
полно удовлетворять нужды автомоби- 
листов. К числу их относится создание 
специальной службы технической по- 
мощи. 

Теперь в случаях, когда владелец ма 
шины не способен самостоятельно найти 
и устранить неисправность на остано- 
вившемся автомобиле, ои может звонить 
в любое время суток по телефону 
119-80-00 или 119 81-08. По его вызову 
приедет о техничка» с механиком, имею- 
щим все необходимое для срочной помо- 
щи на месте. Если же для ремонта тре- 
буется специальное обе рудование . то по 
радиотелефонному вызову механика при- 
будет специальный транспортер на шас- 
си грузового автомобиля, оснащенный 
грузоподъемником, и доставит «постра- 
давшего» на СТП — станцию техниче- 
ской помощи Ее адрес: Варшавское шос- 
се, 91. 

Здесь, в новом здании размещены 
четыре поста с оборудованием для диаг- 
ностики, регулировок и несложного ре- 
монта, рассчитанного, как правило, на 
срок не более часа. Такую первую по- 
мощь оказывают и тем, кто добрался на 
СТП самостоятельно Когда же автомо- 
биль обратившегося на СТП нуждается 
в крупном ремонте или поврежден в до- 
рожном происшествии, транспортер до- 
ставит его на место стоянки, а затем и 
на соответствующую СТО 

На сегодня хозяйство СТП еще не 
очень велико - ремонтная станция, семь 
«техничек» УАЗ и тридцать грузовых 
транспортеров. Однако продуманная ор- 
ганизация работы позволяет ежедневно 
удовлетворять все срочные заявки. 

Мы беседовали с директором станции 
техпомощи О. М Корневым «То, что вы 
видите здесь, — сказал он. — это только 
начало» Мы планируем построить много- 
этажное здание для стоянки автомоби- 
лей. которые ожидают отправки в ре- 
монт на одну из городских СТО после 
серьезной поломки или дорожной ава- 
рии. В нем также разместятся диспет- 
черская служба, распределяющая маши- 
ны по СТО, и консультационный отдел 
по оценке повреждений. Такой комплекс 
явится новой формой сервиса, решаю- 
щей важные социальные задачи* всемер- 
но экономить время автомобилистов, ос- 
вободить их от множества забот, а ули- 
цы и дворы города — от автомобилей, 
стоящих под тентом в ожидании ремон- 
та Но дЛя того, чтобы эти планы стали 
реальностью, потребуются и капиі іо- 
вложения и поддержка ряда организа- 
ций». 

А. МОИСЕЕВИЧ 

На снимке — общий вид станции техни- 
ческой помощи г. Москвы, 
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В решениях XXVI съезда КПСС пер- 
востепенное значение придается даль- 
нейшему росту производительных сил 
страны, повышению уровня подготовки 
специалистов, способных обеспечить 
выполнение планов развития нашей эко- 
номики. «Основными направлениями 
экономического и социального разви- 
тия СССР на 1981 — 1985 годы и на пе- 
риод до 1990 года» предусмотрено даль- 
нейшее увеличение выпуска автомоби- 
лей, тягачей, другой транспортной тех- 
ники. Реализация программы дальней- 
шего подъема благосостояния народа 
в новой пятилетке, охватывающей улуч- 
шение всех сторон жизни советских лю- 
дей, предусматривает и значительный 
рост парка личного транспорта трудя- 
щихся. Все это, вместе взятое, требу- 
ет развития во все больших масштабах 
и на новой качественной основе обу- 
чения миллионов советских людей во- 
дительскому делу. 

Как известно, партия и правительство 
возложили на ДОСААФ подготовку кад- 
ров массовых технических профессий 
для народного хозяйства, распростране- 
ние военно-прикладных знаний среди 
населения. Дать предприятиям, строй- 
кам, колхозам и совхозам новые отря- 
ды шоферов, сельских механизаторов, 
механиков, электриков, обучить совет- 
ских граждан, владельцев автомобилей 
и мотоциклов, умело управлять этой 
техникой — значит внести весомый 
вклад в выполнение задач, выдвинутых 
перед советским народом XXVI съез- 
дом КПСС 

Именно поэтому комитеты организа- 
ций ДОСААФ города Москвы расширя- 
ют подготовку в учебных, первичных ор- 
ганизациях, спортивно-технических клу- 
бах водителей автомобилей различного 
профиля, совершенствуют и расширяют 
спортивную (Заботу, как активное сред- 



В ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



Генерал-майор 
Д. КУЗНЕЦОВ, 
председатель МГК ДОСААФ 

ство повышения квалификации шоферов, 
мотоциклистов. 

В столичной организации оборонного 
Общества в этом плане есть определен- 
ные положительные сдвиги. Красноре- 
чивое тому свидетельство: ежегодное 
увеличение количества специалистов 
автомобильного дела ныне составляет 
8 — 10% . Более половины всех водитель- 
ских кадров в городе готовят школы, 
клубы и курсы ДОСААФ. 

Выступая в первом году новой пяти- 
летки инициатором Всесоюзного социа- 
листического соревнования организаций 
ДОСААФ, мы в этом виде оборонной 
работы взяли повышенные обязательст- 
ва. Они значительно превосходят пока- 
затели подготовки водителей за деся- 
тую пятилетку 

Безусловно, это не пришло само со- 
бой. За цифрами обязательств стоит 
большая по объему работа, связанная 
с укреплением и расширением мате- 
риальной базы, подбором и обучением 
кадров преподавателей, мастеров, инст- 
рукторов, с обобщением и распростра- 
нением передового опыта. Все это да- 
ет нам право говорить о том, что обу- 
чение автомобилистов, оказание им по- 
мощи в совершенствовании квалифика- 
ции со стороны организаций ДОСААФ 
базируется на прочной основе. 


Однако досаафовцев столицы волну- 
ют сейчас и другие вопросы. Основ- 
ной из них: есть ли резервы для того, 
чтобы расширить масштабы и выше под- 
нять качество подготовки водительских 
кадров? 

Пленум МГК ДОСААФ, обсудивший 
решения XXVI съезда КПСС и задачи 
организаций оборонного Общества сто- 
лицы, дал на это утвердительный ответ: 
такие резервы есть, и главный из них — 
в активизации работы первичных орга- 
низаций. В свое время мы нередко спо- 
рили: быть или не быть там курсам 
шоферов и мотоциклистов. Время и 
опыт высказались вполне определенно: 
курсовая сеть в крупных первичных ор- 
ганизациях не только имеет право на 
жизнь, но должна непременно разви- 
ваться и совершенствоваться. 

Что же говорит в пользу такого ре- 
шения? Прежде всего то, что учебная 
работа активизирует деятельность орга- 
низации, всех ее членов, которые видят 
свою личную причастность к этому серь- 
езному делу. Автомобильная, мотоцик- 
летная подготовка, как и всякая другая 
работа по подготовке кадров для на- 
родного хозяйства, поднимает автори- 
тет первичной организации в глазах об- 
щественности. И наконец, она создает 
широкие возможности для последующе- 
го важного шага в работе оборонного 
Общества — развития авто- и мото- 
спорта 

Люди, обучившиеся на курсах, стре- 
мятся к тому, чтобы полученные там на- 
выки усовершенствовать, приобщившись 
к военно-прикладным и техническим ви- 
дам спорта, участвуя в соревнованиях, 
начиная от простейших и до более 
сложных. Раньше в Москве, к примеру, 
в традиционных авторалли «Кремлев- 
ские звезды» было под силу участво- 
вать лишь нескольким крупным коллек- 
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тивам, да и то в основном имеющим не- 
посредственное отношение к автомо- 
бильному производству, крупным авто- 
хозяйствам. А ныне благодаря расши- 
рению водительской подготовки в этих 
больших соревнованиях уже кроме тра- 
диционных участников, какими являют- 
ся коллективы автозавода имени Ленин- 
ского комсомола, ЗИЛа, Главмосавто- 
транса и ряд других, участвуют также 
сборные команды половины районов 
столицы, созданные из числа любителей 
автоспорта, занимающихся в первичных 
организациях других предприятий, 
строек. 

К этому следует добавить, что расши- 
рение подготовки водителей в первич- 
ных организациях создало условия для 
активизации военно-патриотической ра- 
боты с помощью автомобильных и мо- 
тоциклетных пробегов и походов по 
местам революционной, боевой и тру- 
довой славы советского народа. 

Мне могут возразить: ведь развитие 
авто- и мотодела в первичной органи- 
зации представляет большие трудности, 
и прежде всего с обеспечением таких 
важных условий, как материальная 
база, штатные сотрудники. Да, эти об- 
стоятельства должны нами, работниками 
оборонного Общества, учитываться 
весьма и весьма серьезно,. Совершенно 
очевидно, что не каждому коллективу 
ДОСААФ можно поручить эту работу. 
Она под силу лишь крупным первичным 
организациям, имеющим материальные 
возможности, квалифицированные кад- 
ры, получающим помощь со стороны 
руководства предприятия, стройки, уч- 
реждения, автошкол. Таких первичных 
коллективов в столице немало. Однако 
к началу 1981 года в каждом районе 
работало не более четырех курсов, да 
и то часть пришлось закрыть ввиду ма- 
ломощности и слабой материальной ба- 
зы. Мы пошли на это сознательно, по- 
нимая, что небольшие количественные 
потери на неподготовленной учебной 
базе сегодня с лихвой окупятся завт- 
ра, и не только в числовом, но и в ка- 
чественном выражении, когда с иными 
мерками будут подходить в районах к 
созданию курсов, их материальной обес- 
печенности, к организации учебного 
процесса. 

Одним из главных недостатков рабо- 
ты таких курсов в первичных организа- 
циях является нерентабельное исполь- 
зование техники, а следовательно, не- 
соблюдение установленных нормативов 
по подготовке количества водителей на 
один учебный автомобиль. Все это — 
результат неорганизованности самого 
учебного процесса, отсутствия грамот- 
ных кадров, а в ряде случаев — исполь- 
зования автомобилей не по назначе- 
нию. Определенные сложности, конеч- 
но, создает невозможность своевремен- 
но ремонтировать машины, находя- 
щиеся в эксплуатации. 

Для примера приведу две организа- 
ции, имеющие равные условия подго- 
товки водителей. Одна из них — пер- 
вичная организация ДОСААФ института 
атомной энергии имени И В Курчато- 
ва, где председателем комитета А. То- 
ропов, На каждый автомобиль здесь 
ежегодно приходится в среднем по 80 
обучаемых. Это обеспечивается ритмич- 
ностью работы курсов, высокой 
дисциплиной инструкторов практическо- 
го вождения, строгим контролем за хо- 
дом подготовки со стороны комитета 
ДОСААФ, привлечением широкой об- 


щественности к этому делу. Со дня ор- 
ганизации курсы работают без дорож- 
но-транспортных происшествий. 

Совершенно иная картина наблюдает- 
ся на курсах московского нефтеперера- 
батывающего завода, где не соблюда- 
ются сроки обучения, нарушаются гра- 
фики практического вождения по вине 
нерадивых инструкторов, работа кото- 
рых плохо контролируется. И резуль- 
тат плачевный: за год на один учебный 
автомобиль приходится всего 24 обу- 
ченных. Конечно, такие «итоги» никого 
не могут устроить. 

На наш взгляд, улучшению работы 
курсов во многом способствовало бы 
структурное объединение их в такой 
общественный орган, как спортивно-тех- 
нический клуб при первичной организа- 
ции. Ведь если нашлись силы в коллек- 
тиве, чтобы создать автомобильные или 
мотоциклетные курсы, то вполне логич- 
но, что здесь могут существовать и дру- 
гие, скажем, радио-, спортивные сек- 
ции, команды. Объединение усилий этих 
подразделений с созданием совета клу- 
ба, бесспорно, помогло бы упорядоче- 
нию учебной и спортивной работы в 
организации ДОСААФ. К сожалению, 
приходится констатировать, что в таких 
районах Москвы, как Бауманский, Со- 
кольнический, Ждановский и другие, 
где имеется много крупных организаций 
ДОСААФ, спортивно-технические клу- 
бы либо не создаются вовсе, либо со- 
зданы формально, числятся на бумаге. 

Горком ДОСААФ предпринимает ме- 
ры к тому, чтобы исправить это поло- 
жение, наладить более четкий контроль 
за работой райкомов, оказать им и пер- 
вичным организациям более действен- 
ную методическую помощь. В этом пла- 
не весьма большую и плодотворную ра- 
боту проводит методическая группа по 
автомотоподготовке, созданная при го- 
родском Доме ДОСААФ, которую воз- 
главляет опытный и квалифицированный 
методист И. Рыскин. Но основная наша 
забота состоит в укреплении матери- 
альной базы. Особенно перспективным 
является внедрение тренажеров. Ведь 
не секрет, что многие из курсов, со- 
зданных при первичных организациях, 
порой гораздо мощнее, чем районный 
спортивно-технический клуб. Они в со- 
стоянии приобретать тренажеры, внед- 
рять их. А это, в свою очередь, будет 
положительно влиять на качество обу- 
чения, создаст возможности для эконо- 
мии горюче-смазочных материалов. 

Определенные сложности есть и в 
снабжении курсов наглядными 'посо- 
биями для обучения автоделу, в том 
числе по правилам и безопасности до- 
рожного движения. И здесь должны 
сказать свое слово предприятия 
ДОСААФ. 

Думается, что порой мы необоснован- 
но обходим в досаафовской печати во- 
просы деятельности авто- и мотокурсов 
в первичных организациях ДОСААФ, 
не раскрываем сути их работы, трудно- 
стей, которые встречаются на их пути. 
Как организовать курсы, как наладить 
их работу — эти и другие вопросы вол- 
нуют многочисленный актив. 

Полнокровная жизнь клубов и курсов 
при первичных организациях будет спо- 
собствовать расширению оборонной ра- 
боты, привлечению молодежи к заняти- 
ям военно-техническими видами спорта, 
создаст более реальные условия для ус- 
пешной подготовки кадров массовых 
технических профессий. 


НАГРАДЫ 
РОДИНЫ— 
ЛУЧШИМ 
ИЗ ЛУЧШИХ 


За успехи, достигнутые в выполне- 
нии заданий десятой пятилетки, Ука- 
зом Президиума Верховного Совета 
СССР награждена большая группа ра- 
ботников ДОСААФ. Среди них — ру- 
ководители, преподаватели, мастера 
вождения и производственного обуче- 
ния автомобильных, технических 
школ, спорттехклубов, В предыдущих 
номерах журнал *3а рулем» расска- 
зал о начальнике автошколы Волго- 
градского района Москвы Б. П. Ива- 
нове и преподавателе глубоковской ав- 
тошколы (Восточно-Казахстанская об- 
ласть) С. Б. Куттубаеве. Здесь публи- 
куем список награжденных. 


НАГРАЖДЕНЫ 

Орденом Трудового Красного Знамени 

Бувалко Юрий Иванович — начальник 
таганрогской автомобильной школы: 
Иванов Борис Петрович — начальник 
волгоградской автомобильной школы 
г. Москвы; Куттубаев Сернан Баймука- 
нович — преподаватель глубоковской 
автомобильной школы Восточно Казах- 
станской области: Савчик Павел Макси- 
мович — начальник симферопольской 
объединенной технической школы. 


Орденом Дружбы народов 

Евстафенно Владимир Прокофьевич — 

мастер производственного обучения ток- 
макской автомобильной школы Киргиз- 
ской ССР; Карамыш в Александр Алек- 
сандрович — инструктор-методист лат- 
вийского республиканского спортивно- 
технического клуба. 

Орденом «Знак Почета» 

Бастьян Эдуард Григорьевич — препо 
даватель омской автомобильной школы; 
Бахмутов Геннадий Николаевич — стар- 
ший мастер пензенской объединенной 
технической школы; Брытчиков Яков 
Федорович — преподаватель петропав- 
ловской автомобильной школы Северо- 
Казахстанской области, Васильев Леонид 
Александрович — преподаватель казан- 
ской автомобильной школы; Кузьмин 
Геннадий Федорович — преподаватель 
петуховской автомобильной школы Кур- 
ганской области; Кукушкин Леонид Фе- 
дорович — директор детской юношеской 
спортивно-технической школы Куйбы 
шевской области; Лановой Владимир Сер- 
геевич — мастер производственного обу- 
чения белыдкой автомобильной школы 
Молдавской ССР: Лекарь Анатолий Бене- 
польевич — начальник кишиневской 
объединенной технической школы; Ли- 
сицын Юрий Игоревич — преподавате ь 
тихвинской технической школы Ленин- 
градской области; Любецкий Анатолий 
Сергеевич — начальник слуцкой авто- 
мобильной школы Белорусской ССР; Ма- 
леев Сергей Васильевич — преподава- 
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течь самаркандской автол обильной шко- 
лы. Машкара Николай Иванович — на- 
чальник краснопресненской авто обиль- 
ной школы г. Я осквы; Петров Виктор 
Николаевич — мастер производственно- 
го обучения днепродзержинской атом© 
Сильной школы; Подзолов Николай Дмит- 
риевич — на аль» ік рязанской автомо 
Сильной школы; Селезнев Лев Петро- 
вич — преподаватель тульской объеди- 
ненной технической школы; Симоняк 
Он им Ашотович — преподаватель ереван- 
ской автомобильной шко іы; Сроугис 
Альбинас Степанович — начальник шяу- 
ляйской объединенной технической шко- 
лы Литовской ССР. Христич Виктор Ива- 
нович — мастер производственного обу- 
чения хабаровской объединенной техни- 
ческой школы; Чериащенко Алексей 
Иванович — мастер производственного 
обучения рижской объединенной тех ни 
ческой школы. 

Медалью «За трудовую доблесть» 

Агабалаев Салимбек Гасанбек оглы — 
преподаватель бакинской автомобильной 
шкоты. Вальберг Оскар Янович — на- 
чальник латвийского республиканского 
спортивно технического клуба; Грици- 
нин Гавриил Иванович — старший ма- 
стер производственного обучения россо 
шанской автомобильной школы Воро- 
нежской области; Дегтярев Григорий 
Николаевич — преподаватель волгоград- 
ской автомобильной школы* Золотухин 
Геннадий Гаврилович — тренер препода- 
ватель кемеровского спортивно-техниче- 
ского клуба; Крюкмн Сергей Михайло- 
вич — мастер производственного обуче- 
ния новосибирской объединенной техни- 
ческой школы; Мальцев Илья Алексее- 
вич — преподаватель смоленской объе- 
диненной технической школы; Молчанов 
Сергей Никитович — мастер производ- 
ственного обучения уссурийской техни- 
ческой школы Приморского края. Санин 
Федор Иванович — старший мастер про- 
изводственного о< учения прокопьевской 
автомобильной школы; Сулгаев Тамер- 
лан Саламгериевич — старший мастер 
производственного обучения читинской 
автомобильной школы; Тавитов Юрий 
Хамзаевич — преподаватель курган-тк>- 
би некой автомобильной школы; Ходаков- 
ский Цезарь Демьянович — мастер про- 
изводственного обучения луцкой автомо- 
бильной школы Волынской области; 
Юзеев Асхат Гиматович — преподава- 
тель ашхабадской объединенной техни- 
ческой школы. 


Медалью «За трудовое отличие» 

Вишняков Александр Ильич — стар- 
ший мастер производственного обучения 
липецкой объединенной технической 
школы; Волосевич Иван Павлович — 
преподаватель слуцкой автомобиіьной 
школы; Ноничевский Александр Фран- 
цевич — старший мастер производст- 
венного обучения куйбышевской объеди- 
ненной технической школы; Карула Лео- 
польд-Сиегфриед Эдуардович — мастер 
производственного обучения выруской 
технической школы Эстонской ССР, Ку- 
лиев Рамиз Ага-Дадаш оглы — директор 
детской юношеской спортивно техниче- 
ской школы Азербайджанской ССР; 
Мазаляускас Пятрас Пятрович — препо- 
даватель атитусской технической шко- 
лы; Наземный Виктор Сергеевич — ма- 
стер производственного обучения пен- 
зенской автомобильной школы; Осипен- 
ко Михаил Александрович — старший 
мастер херсонской объединенной техни- 
ческой школы: Пастух Владимир Дани- 
лович — преподаватель ивано франков- 
ской автомобильной школы; Петяков 
Леонид Тарасович — старший мастер 
производственного обучения йошкар- 
олинской автомобильной школы Марий- 
ской АССР; Попов Виктор Михайлович — 
мастер производственного обучения 
уфимской автомобильной школы, Сазо- 
нов Александр Михайлович — мастер 
производственного обучения брянской 
технической школы; Туртбаев Орал — 
мастер производственного обучения чим- 
кентской объединенной технической 
школы; Усманов -Роман Рахматович — 
преподаватель бухарской объединенной 
технической школы; Цебровский Нико- 
лай Никифорович — преподаватель 
александронексахалинс кой автомобиль- 
ной школы; Цуркан Андрей Яковлевич — 
старший мастер производственного обу- 
чения кишиневской объединенной тех- 
нической школы 



Г В ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



Как-то к нам в редакцию зашел один 
знакомый и стал с восторгом описывать 
автогородок для детей, который увидел 
на выставке научно-технического твор- 
чества молодежи в Москве. 

— Представьте себе, — говорил он, — 
мой сын посидел там за рулем автотре- 
нажера и теперь мечтает стать только 
водителем. Сделал дома сооружение из 
стульев, назвал его АТ-01 и чуть ли не 
целыми днями «переключает передачи» 
и куда-то «едет»... 

Этот разговор всплыл в памяти во 
время беседы с создателями того са- 
мого АТ-01, что был представлен на 
выставке молодыми рабочими из дне- 
пропетровского производственного ком- 
бината ДОСААФ. Всплыл потому, что 
речь шла как раз о таких вот бывших 
мальчишках, давно «заболевших» авто- 
мобилем, а теперь решивших по-настоя- 
щему освоить водительское дело и о 
наших возможностях помочь им в этом 
на первых этапах обучения» 

— Мне очень понравилась идея вклю- 
чить автотренажер в число элементов 
автогородка, — сказал нам электромон- 
тажник А. Мартенко, — но я никак не 
ожидал, что он будет пользоваться та- 
ким успехом на выставке. АТ-О! крути- 
ли с утра до вечера. И как нам пока- 
залось, «трогаясь с места», «разгоняясь 
по дороге», он в глазах тех, кто сидел 
за рулем, действительно становился ав- 
томобилем, управляемым настоящим во- 
дителем. 

Что ж, так оно должно и быть. Миро- 
вая и отечественная практика показыва- 
ет: тренажерная подготовка обладает 
множеством положительных свойств. 
Среди них — бесспорное ее влияние на 
повышение качества, сокращение сро- 
ков, снижение стоимости обучения и, 
что особенно важно, на экономию топ- 
лива, моторесурса. Вот почему, орга- 
низации и ведомства, готовящие води- 
тельские кадры и занятые повышением 
квалификации людей за рулем, в том 
числе школы и спорттехклубы оборон- 
ного Общества, крайне заинтересованы 
в тренажерном оборудовании. 

...Днепропетровский производствен- 
ный комбинат ДОСААФ — сравнитель- 
но небольшое предприятие. В автотре- 
нажерном цехе № 1 работает около 150 
человек. Это сейчас. Начинали же с ма- 
лого, и было это семь лет назад. Тогда 
комбинату предложили выпускать 
АТ-73 — громоздкий механический ав- 
тотренажер с настоящей «жигулевской» 
коробкой передач, шумным киловатт- 
ным двигателем, сложным в изготовле- 
нии корпусом. 

«А не попытаться ли сделать свою, 
более удобную и технологичную мо- 
дель?» — задумался директор комбина- 


та С. Леонов. Бывший токарь, инженер 
с солидным производственным стажем, 
он как никто другой сознавал насколько 
далек АТ-73 от производственных воз- 
можностей комбината. Да и работники 
автошкол, по правде говоря, не прояв- 
ляли особого интереса к этому образцу» 

Вот что рассказал о том времени ма- 
кетчик Н. Усенко: 

— Директор не раз наведывался к 
нам на макетный участок и заводил раз- 
говор о другой модели тренажера Ну, 
а у нас на участке ребята все азартные,, 
многие — бывшие моделисты, вообще с 
головой и руками. Они ухватились за 
директорскую мысль. Взялись за макети- 
рование. Подход был такой, чтобы до- 
ступно, элементарно, в хорошем смыс- 
ле, но все как на автомобиле, За полто-* 
ра месяца переделали пульт преподава- 
теля, весь монтаж, сделали имитаторы 
коробки передач, тормозов, убрали ки- 
ловаттный двигатель. Словом,, практиче- 
ски создали новый тренажер. 

Электрик Л Костин добавил: 

— Мы получали от работы огромное 
удовлетворение, со временем не счита- 
лись, на часы не смотрели. Наша мо- 
дель получилась проще и надежнее. Ес- 
ли АТ-73 работал не более 0 минут — 
сильно перегревался, то свой первый 
образец мы испытывали по восемь ча- 
сов без перерыва Сажали за него во- 
дителей разных возрастов и классов, 
всех желающих. В июле 1975 года по- 
везли тренажер в Москву на межведом- 
ственную комиссию. Как сейчас помню 
день, когда все образцы, представлен- 
ные разными предприятиями, осмотрел 
председатель ЦК ДОСААФ СССР Алек- 
сандр Иванович Покрышкин. Сев за 
руль, он устроил основательную провер- 
ку работы нашего детища. А потом мы 
услышали слова: «Этот автотренажер бу- 
дет жить...» 

И вот уже более пяти лет прошло, 
как днепропетровский производствен- 
ный комбинат ДОСААФ начал выпуск 
АТ-01. В процессе производства кон- 
струкция его постоянно совершенство- 
валась. Здесь стремились сделать каж- 
дый узел компактнее, удобнее в изго- 
товлении, ремонте и наладке. Так, если 
в первых АТ-01 стояло 19 реле, то по- 
том их осталось 11. Удалось избавить- 
ся от многих излишеств в схеме Общее 
количество выпущенных комбинатом 
автотренажеров давно перевалило за 
тысячу. На предприятие уже начали по- 
ступать в первый капитальный ремонт 
комплектные классы (четыре автотрена- 
жера и пульт преподавателя). На спидо- 
метрах многих тренажеров по 20 — 30 
тысяч километров. Это довольно вну- 
шительные цифры, иллюстрирующие 
эксплуатационные возможности АТ-01. 

Впрочем, об этих возможностях убе- 
дительнее говорят те, кто эксплуатирует 
их. В днепропетровскую техническую 
школу ДОСААФ первый тренажерный 
класс был передан тогда же 8 в семь - 
сят пятом. 

Еду в школу, знакомлюсь с классом. 

Мастер производственного обучения 
С. Котляр рассказывает: 


/ 
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В ПУТИ 


— За пятилетку в этом классе обучи- 
лось около трех тысяч водителей кате- 
гории «В». Каждый из них занимался на 
тренажере по 8 часов. Если на спидо- 
метре учебного автомобиля за час ез- 
ды набегает в среднем 20 километров, 
то выходит, что за время, пока мы обу- 
чали люден на АТ-01, уже пришлось бы 
списать почти два с половиной учебных 
автомобиля. Сэкономлено 48 тонн бен- 
зина, 16 комплектов шин, запчасти... 
Вместо четырех преподавателей работа- 
ет один, заставляя курсанта думать, и 
порой очень напряженно. Неплохо, 
правда? 

Сейчас в техшколе, которая для ком- 
бината является как бы испытательным 
центром, ведется наладка четырех учеб- 
ных мест автотренажеров двух опытных 
моделей... 

Вернемся, однако, снова в цехи про- 
изводственного комбината. Как бы по- 
ложительно ни зарекомендовал себя 
АТ-01 — модель, в которую вложили 
днепропетровцы, что называется, душу, 
сердце, она уже — вчерашний день 
и удовлетворить полностью запросы на- 
ших учебных организаций не в состоя- 
нии. Для ее замены более совершенной 
изготовлен опытный образец автотре- 
нажера (тоже в легковом варианте) 
^7-1 А, который успешно прошел ве- 
домственные испытания и передан для 
производства киевскому опытно-экспе- 
риментальному заводу ДОСААФ. Днеп- 
ропетровскому же комбинату в ближай- 
шем будущем предстоит осваивать об- 
разцы грузовых вариантов автотрена- 
жеров. 

Конечно, чтобы внедрить новое уст- 
ройство, от работников комбината по- 
требуется немало усилий. Неизбежны 
изменения в производственном процес- 
се, приобретение новых материалов, 
оборудования. И здесь коллектив ком- 
бината вправе рассчитывать на помощь 
со стороны ЦК ДОСААФ Украины, со 
стороны Управления производственных 
предприятий ЦК ДОСААФ СССР. 

Наши учебные организации глубоко 
заинтересованы в быстрейшем вы- 
пуске нового автотренажера для обуче- 
ния владельцев личных автомобилей, 
число которых неуклонно растет. Доста- 
точно сказать, что в последнем году 
десятой пятилетки было продано свыше 
миллиона автомобилей. Существующие в 
единичных образцах грузовые варианты 
тренажера также очень нужны в 
школах и клубах ДОСААФ. Но пока 
это лишь опытные разработки, и, чтобы 
довести их до производства, до серии, 
предстоит очень много сделать и про- 
ектировщикам и работникам предприя- 
тий, выпускающих учебную технику. 

— Мы со своей стороны, — заверяет 
директор комбината С. Леонов, сде- 

лаем все от нас зависящее, чтобы обес- 
печить организации оборонного Обще- 
ства автотренажерами как легкового, так 
и грузового вариантов. 


П. МЕНЬШИХ, 

_ п спецкор «За рулем» 

г. Днепропетровск 1 
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ющего ведущую роль в формировании технической политики советского’ лето 
мооилсстроения. іѵииіього авто- 



Анатолии Иванович, в редакцию 
журнала, другие организации посту- 
пает немало писем, авторы которых — 
владельцы «жигулей», «нив», «моск- 
вичей» — ставят в той или иной фор- 
ме вопрос о переводе двигателей этих 
машин с «девяносто третьего» на 
«семьдесят шестой» бензин. Что вы 
можете сказать по этому поводу? 

Целесообразность применения высо- 
кокачественного бензина АИ-93 вместо 
А-76 обусловливается в первую оче- 
редь снижением расхода топлива на 
Ю 12% и меньшим благодаря его бо- 
лее полному сгоранию выбросом в ат- 
мосферу токсичных веществ, углеводо- 
родов. Есть и другие важные обстоя- 
тельства. Если, скажем, сравнить два 
двигателя одинакового рабочего объе- 
ма, то потребляющий бензин с боль- 
шим октановым числом, к примеру 
АИ-93, имеет более высокие мощност- 
ные н экономические показатели. Дру- 
гими словами, в нем рациональнее, эф- 
фективнее используется металл. Пере- 
ход же на бензин с меньшим октано- 
вым числом равнозначен бесцельной 
перевозке части металла, заложенной в 
конструкции как самого двигателя, так 
и всего автомобиля. Я не говорю уж 
об ухудшении динамических парамет- 
ров, которые по достоинству ценят 
многие владельцы машин, что находит 
подтверждение не только в зарубеж- 
ной, но и в нашей практике. На доро- 
ге случаются разные ситуации, и ма- 
ло-мальски опытный водитель хорошо 
представляет себе, насколько важен 
здесь запас мощности. Таким образом, 
с точки зрения прогресса автомобиль- 
ной техники поворот к бензину А-76 
означал бы шаг назад. 

При сравнительной оценке экономи- 
ческой эффективности использования 
бензина АИ-93 и А-76 необходимо учи- 
тывать не только стоимость топлива на 
данный момент, но и общий баланс 
топливного сырья в стране, то есть на- 
личие запасов нефти, и способы ее пе- 
реработки. 

Поскольку ресурсы нефти ограни- 
ченны н для увеличения выхода свет- 
лых нефтепродуктов нужны все более 
глубокие методы ее переработки, ре- 
шающее народнохозяйственное значе- 
ние приобретает снижение абсолютно- 
го расхода бензина, а не разница в 
стоимости АИ-93 и А-76. Кстати, эта 
разница по мере углубления переработ- 
ки нефти, как показывает практика, 
должна будет неуклонно сокращаться! 
Подтверждение можно проследить на 
опыте большинства зарубежных стран. 


Там, как правило, выпускаются лишь 
два сорта бензина: «Регуляр* — ана- 
логичный нашему АИ-93 и «Супер* -- 
с октановым числом около 98. Разни- 


ца в их стоимости лежит 
8 — 10 %. 


в пределах 


Особо остановлюсь на конкретном 
вопросе — о переводе двигателей 
«жигулей*, «москвичей* и других ав- 
томобилей на бензин А-76 увеличением 
расстояния между блоком н головкой 
цилиндров. Такой способ понижения 
степени сжатия ненадежен и в ряде 
случаев может привести к выходу дви- 
гателя из строя. Дело в том, что соз- 
даваемый при этом дополнительный 
(для уменьшения степени сжатия) объ- 
ем камеры сгорания влечет за собой 
увеличение щелн между днищем пор- 
шня и плоскостью головки блока. В 
этой щели топливо горит очень вяло и 
весь процесс сопровождается увеличен- 
ным выбросом углеводородов с отрабо- 
тавшими газами и ростом расхода топ- 
лива. Такой вывод подтвержден много- 
численными опытами ученых как в 
нашей стране, так и за рубежом. 

Из сказанного следует, что кустар- 
ные переделки двигателей, рассчитан- 
ных на бензин АИ-93, под бензин А-76 
нецелесообразны как вследствие ухуд- 
шения важнейших эксплуатационных 
параметров, прежде всего топливной 
экономичности, а также по причине 
вполне вероятных затрат на дополни- 
тельные ремонтные работы. Технически 
оправдано лишь создание двигателей, 
специально предназначенных для низ- 
кооктанового бензина и имеющих по- 
ниженную степень сжатия. Такие мо- 
дификации двигателей выпускаются 

для автомобилей «Волга* ГАЗ 24-01, 

УАЗ — 469, «Москвич— 21406*, «Запо-* 
рожец* ЗАЗ-968М и ЛуАЗ— 969М. 
Эти машины в настоящее время наш- 
ли широкое применение в отдельных 
сельских районах, где еще есть труд- 
ности в снабжении бензином АИ-93. 
По мере увеличения его производства 
и расширения сети АЗС Министерство 
автомобильной промышленности будет 
сокращать долю^ этих модификаций в 
производственной программе с тем, 
чтобы все машины работали на АИ-93.* 

а !?Р едлагая вернуться к бензину 
читатели выдвигают разные мо- 
тивы: одни сетуют на перебои в снаб- 
жении высокооктановым бензином в 
местах, где живут, или на туристских 
трассах, другие исходят из личных 
экономических соображений, третьи 
считают, что осуществленные ими пе- 
ределки двигателя «под семьдесят ше- 
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стой» позволят использовать всюду лю- 
бое топливо. 

Лишь первая причина из трех явля- 
ется основательной. Действительно, 
случаются перебои в снабжении бен- 
зином АИ-93, а обеспечение им отда- 
ленных районов по-настоящему еще не 
налажено. Но это — явление времен- 
ного порядка. Что касается затрат на 
эксплуатацию автомобиля, то не лишне 
привести простейший расчет. Как из- 
вестно, разница в цене бензина АИ-93 
и А 76 — 5 копеек на литр, то есть 
25%. Учитывая, что в результате сни- 
жения степени сжатия эксплуатацион- 
ный расход топлива увеличивается 
примерно на 12%, общая экономия со- 
ставит всего 2 — 2,6 копейки на литр. 
Одновременно следует учесть сопутст- 
вующие затраты на переделку двпгате 
ля. Ну, а если к этому добавить су 
щественное ухудшение динамических 
качеств и известный технический риск 
(может выйти из строя двигатель), то 
становится ясным, что при нормаль- 
ных годовых пробегах — 10 — 15 тысяч 
километров — переход на бензин А-76 
и экономически нецелесообразен. Ины- 
ми словами, можно сэкономить таким 
образом 20 — 40 рублей в год и в то же 
время получить реальную перспективу 
понести дополнительные расходы на 
преждевременный ремонт двигателя. 

Известно и другое. Определенная ка- 
тегория владельцев машин из тех, кто 
добивается перехода на бензин А-76, 
рассчитывает заправлять автомобиль 
отнюдь не на государственных АЗС. В 
этой связи нам представляется целе- 
сообразным, чтобы исключить заправ- 
ку в обход АЗС, изменить систему 
снабжения топливом автомобилей, на- 
ходящихся в государственном и обще- 
ственном секторе. Полезно, например, 
изучить систему снабжения топливом, 
недавно введенную в Венгрии. 

А как в связи с этим вы относитесь 
к предложению некоторых владельцев 
«нив» выпускать часть машин, постав- 
ляемых для села, с моторами, которые 
рассчитаны на бензин А-76? 

Прежде всего, надо иметь в виду, 
что «Нива» предназначена для эксплу- 
атации в тяжелых дорожных услови- 
ях. Переход же на бензин А-76 потре- 
бует снижения степени сжатия, что 


помимо увеличения расхода топлива 
приведет к снижению мощности при- 
мерно до 70 л. с., а следовательно, к 
существенному ухудшению динамиче- 
ских качеств и проходимости автомо- 
биля. ВАЗ — 2121 с такими параметра- 
ми будет значительно уступать вы- 
пускаемым в настоящее время зару- 
бежным аналогам, на которые уста- 
навливаются двигатели мощностью 
80 — 130 л. Ь. Что касается районов, 
где бензина АИ-93 еще недостаточно, 
то для них наши заводы делают пол- 
ноприводные модели ЛуАЗ — 969М и 
УАЗ — 469Б, которые эксплуатируются 
на бензине А-76. 

Мы хотели бы вернуться к письмам 
тех читателей, которые самостоятельно 
внесли изменения в двигатели своих 
автомобилей и эксплуатируют их на 
бензине А-76. 

Давайте, прежде всего, напомним са- 
модеятельным конструкторам, что в 
шестом номере «За рулем» за 1978 год 
подробно рассказано о тех негативных 
явлениях, которые часто сопутствуют 
таким переделкам. От применения фу- 
торок, добавления нафталина в топли- 
во, установки дополнительной серий- 
ной прокладки автолюбители в основ- 
ном отказались, исходя из собствен- 
ного печального опыта. Остается до- 
бавление воды, установка набора про- 
кладок — двух серийных и между ни- 
ми металлической (медной или алюми- 
ниевой) или доработка поверхностей 
камеры сгорания в головке и днища 
поршня. 

Что влечет за собой каждая из наз- 
ванных переделок? Возьмем нашумев- 
ший за последние два года впрыск во- 
ды во впускной коллектор. Сразу от- 
мечу, что переход на бензин А-76 тре- 
бует добавления к топливу до 30% во- 
ды па режимах больших нагрузок. При 
этом возникают трудности с равномер- 
ностью распределения воды по цилин- 
драм, необходимостью ее дополнитель- 
ной подачи на режиме разгона, обес- 
печением точности дозировки. Я уж не 
говорю об ухудшении динамических 
качеств н повышении коррозионного 
износа двигателя. Добавление воды в 
больших количествах может повлечь 
за собой перебои воспламенения смеси 
в отдельных цилиндрах. 


Установка набора прокладок тоже 
непростое дело. Она посилыіа лишь 
специалистам очень высокой квалифи- 
кации, способным выполнить жесткие 
технические требования в изготовле- 
нии самодельной металлической про- 
кладки и сборочных работах (затяжке 
болтов крепления), периодической ее 
проверке. Но даже при соблюдении 
этих условий не исключено прогора- 
ние прокладок. Кроме того, установка 
на двигателях с распределительным 
валом в головке («Жигули», «Нива», 
«Москвич», ИЖ) дополнительных про- 
кладок сопровождается изменением 
фаз газораспределения, что приводит 
к дальнейшему ухудшению работы дви- 
гателя и динамики автомобиля. 

Дополнительная обработка головки 
и днища поршня для ряда двигателей, 
например ВАЗ, вообще неприемлема, 
так как утончение стенок камеры сго- 
рания, сделанных с очень малым за- 
пасом по толщине, приведет к появле- 
нию трещин в головке, прогару порш- 
ня и выходу из строя двигателя. 

Какова техническая политика Мини- 
стерства ' автомобильной промышлен- 
ности в отношении перспективных мо- 
делей автомобилей и двигателей? 

В настоящее время идут работы над 
двигателями с повышенной степенью 
сжатия, позволяющей дополнительно 
снизить эксплуатационный расход топ- 
лива на 10 — 15%. Для них недопусти- 
ма даже кратковременная эксплуата- 
ция на низкооктановом топливе. Эти 
работы ориентированы на непрерыв- 
ный рост выпуска в СССР бензина 
АИ 93 и обеспечение показателей по 
топливной экономичности, не уступаю- 
щих принятым для лучших зарубеж- 
ных образцов. Использование же А-76 
мы расцениваем как шаг назад. 

По мере увеличения производства 
бензина АИ-93 соответственно будет 
расти доля автомобилей «Волга», 
«Москвич» с двигателями, имеющими 
повышенную степень сжатия. По на- 
шему мнению, в дальнейшем все оте- 
чественные легковые автомобили дол- 
жны иметь экономичные двигатели с 
высокими мощностныміі параметрами, 
а это можно обеспечить только при 
условии применения высокооктановых 
топлив. 


По письму приняты меры ■ 

Читатель С. Ананчук из г. Анадырь 
сообщил н редакцию что он учился в 
местном СТК ДОСААФ и получил свиде 
тельство об окончании водительских 
курсов. Однако при получении водитель- 
ского удостоверения возникли осложне- 
ния, потому что свидетельство было вы- 
писано небрежно, с ошибкой. Начальник 
СТК Ю Ершов на просьбу о замене ис- 
порченного свидетельства не реагировал. 

Магаданский областной комитет 
ДОСААФ по просьбе редакции расследо 
вал этот случай. Как сообщил нам пред- 
седатель обкома В. Степанов, свидетель- 
ство об окончании курсов С. Ананчуку 
заменено. К начальнику СТК Ю. Ершову 
за допущенную волокиту применены 
дисциплинарные меры воздействия. 

« » * 

Водитель солотвинского солерудника 
(Закарпатская область) В. Шокотько на- 
писал в редакцию о том, что заведую- 
щий гаражом Н. Сухан недобросовестно 
относится к служебным обязанностям и 
пожаловался на неблагоприятные усло- 
вия работы 

Мы попросили проверить изложенные 
в письме обстоятельства закарпатский 
областной совет профсоюзов 

Как сообщил редакции председатель 
обкома профсоюза рабочих пищевой 


промышленности В. Жорин, которому 
облсовпроф поручил разобраться в этом 
деле, приказом по солеруднику Н Сухан 
от занимаемой должности освобожден. 
Администрации рудника дано распоря- 
жение по устранению имевших место 
нарушений использования транспорта, 
оплаты труда, режима работы водителей, 
правил техники безопасности. 

* * * 

Читатель Г. Сивинцев сообщил редак- 
ции, что в городе Куйбышеве на пере- 
крестке проспекта Юных пионеров и 
Ташкентского переулка длительное вре- 
мя стоит «бесхозный» прицеп. Этот сиг- 
нал мы направили в исполком Куйбы- 
шевского городского Совета народных 
депутатов , 

Ответ начальника управления внут- 
ренних дел Куйбышевского горисполко- 
ма К. Кременскова укрепил нашу уве- 
ренность в том, что у автомобилей, при- 
цепов, дорожных катков, которые на 
первый взгляд кажутся всеми забытыми, 
брошенными, обязательно есть хозяин 
У прицепа № 46 92 ВБ он быстро нашел- 
ся. Оказывается, прицеп самовольно 
оставил недалеко от своего дома води- 
тель автоколонны М» 1 В Иванов. Забыв- 
чивым оказался и ее начальник А. Олей- 
ник. 


Сейчас оба наказаны а многостра- 
дальный прицеп возвращен в гараж и 
восстанавливается за счет виновных. 

* * * 

В письме в редакцию водитель В Тру- 
хин из Ухты рассказал следующее. В го- 
роде построили новый мост через реку 
Ухту Когда Трухин проехал по нему, 
его остановил сотрудник ГАИ Куприянов 
и сделал компостерную просечку в тало- 
не предупреждений за нарушение правил 
проезда перекрестков (?). Водитель поин- 
тересовался, в чем же выразилось нару- 
шение Тогда сотрудник ГАИ указал на 
знак «Въезд запрещен». «Но он ведь ус- 
тановлен только на одной стороне и я 
его не мог видеть», — резонно заметил 
водитель. На это последовал ответ: «Во- 
дители должны знать, что ездить здесь 
нельзя». 

Жалоба была направлена в ухтинский 
городской отдел внутренних дел. Заме- 
ститель начальника отдела сообщил, что 
по письму В. Трухина было проведено 
служебное расследование Установлена 
неправомерность административного 

взыскания Инспектор дорожно-патруль- 
ной службы Куприянов сделавший про- 
сечку. предупрежден, а талон к води- 
тельскому удостоверению В. Трухина бу- 
дет заменен. 
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УДОСТОЕНЫ 
ВЫСОКОГО ЗВАННЯ 

Комитет по физической культуре и 
спорту при Совете Министров СССР при- 
своил звание заслуженного мастера 
спорта мотоболистам Анищенко Николаю 
Васильевичу. Белявцеву Николаю Серге- 
евичу, Кравцову Василию Алексеевичу 
Кузычснко Валерию Пантелеевичу * Рез- 
никову Андрею Алексеевичу. Все они 
уже много лет составляют ядро сбор- 
ной команды Советского Союза, недав- 
но^ в одиннадцатый раз завоевавшей 
уоок Европы. Элистинский «Автомо- 
оилист^, в котором они сформирова- 
лись как игроки самого высокого класса, 
во многом определил современный стиль 
советского мотобола, основанный на со 
вершенном владении машиной и такти- 
ческом разнообразии. 

О членах сборной СССР и успехах на- 
шего мотобола на международной арене 
рассказывалось в сентябрьском номере 
«За рулем» 1980 года. 


БОЕВАЯ РЕЛИКВИЯ 


Немало танков, с которыми связаны 
героические страницы военной истории 
нашей Родины, возведено на пьедесталы 
славы, хранится в военных музеях. Боль- 
шой интерес, наряду с легендарными 
«тридцатьчетверками», вызывают менее 
известные машины, на долю которых то- 
же выпали тяжелейшие сражения Вели- 
кой Отечественной Среди них Т — 7С за- 
воевавший славу лучшего легкого танка 
второй мировой войны 
Машина, разработанная КБ под руко- 
водством Ц. А Астрова, была запущена в 
серийное производство в начале 1942 го- 
да. Танк имел два автомобильных двнга- 
ел: мощностью по 70 л. с. и был воору- 
жен 45 миллиметровой пушкой и пуле- 
метом. Форму корпуса отличали опти- 
мальные углы наклона броневых листов 
толщиной от 15 до 60 мм. Масса танка 
со г около Ют, скорость достига- 

ла 4а км/ч. Экипаж состоял из двух чело- 
век. «Ссмидесятку» выпускали всего 
г °Д.иза такое короткое время изготовле- 
но 8515 машин По количеству участво- 
вавших в боях это второй после Т 34 

советский танк военного периода. Когда 
ыло налажено массовое производство 
♦тридцатьчетверок» , Т— 70 остался на 
вооружении в качестве танка-разведчика 
до последних дней воины. 

л>| шь несколько экземпляров Т — 70 со- 
хранилось сегодня Один из них установ- 
лен на кладбище советских воинов в Бах- 
чисарае, другой (на фото) — в Новгород 
ском кремле невдалеке от известного па- 
мятника «Тысячелетие России». Интерес- 
на судьба этой машины: после войны ее 
достали со дна Чудского озера, реставри- 
ровали и установили на вечную стоянку. 
После осмотра древностей великого Нов- 
города туристы непременно подходят к 
боевой реликвии, чтобы почтить память 
воинов, погибших в боях за город 


Е. НАДЕЖДИН 



«АВТОВАЗ» - СТОЛИЦЕ 

Сотни тысяч автомобилей находятся в 
индивидуальном пользовании москвичей, 
и среди лих «жигули» занимают ведущее 
место Заботясь о своевременном обслу- 
живании и ремонте своих машин. Волж- 
ский автозавод распахнул двери двух но- 
вых предприятий автотехобслужнвания в 
жилых массивах столицы Люблино и На- 
гатино. Построенные по проектам поль- 
ских специалистов и из деталей, произ- 
веденных в ПНР , эти СТО могут одновре- 
менно принять автомобили на ѵчаотки 
мелкосрочного ремонта, технического об- 
служивания. кузовного ремонта и окрас- 
ки. Приспосабливая проекты станций к 
потребностям парка «жигулей», «Авто- 
ВАЗтехобслуживание» предусмотрело 
увеличение площадей под участки кузов- 
ного ремонта, а на СТО в Люблино для 
этой цели отведен специально построен- 
ный цех. 




На участие мелносрочмого ремонта СТО 
ж Нагатино без долгих формальностей 
можно, например, проверить и привести 
8 ©рядок электрооборудование (фото 
вверху) или подвеску автомобиля (фото 
внизу;* 


«ЗАПОРОЖЕЦ» В ИТАЛИИ 

8 первый раз я увидел его в Генуе 
возле домика, в котором четыре столетия 
назад родился Христофор Колѵмб На 
стоянке рядом с ФНАТами разных моде- 
лей, «Фордом», «Опель-кадетом», «Датсѵ- 
ном» поблескивал ярко-красной краской 

„п «Запорожец», как две капли 

воды п охо/і» ии па тот. что верой и прав- 
дой служит автору в Моекве г Мог ли я 
автолкюитель, не порадоваться такой 
встрече! 

Второй раз мы встретились в Палер- 
мо, столице знойной Сицилии Ловко ма- 
неврируя между массивными лимузина- 
ми, водитель припарковал «Запорожец» 
«Довольны ли вы машиной?» — спросил 
я владельца. Им оказался Алессандро 
іоньяна служащий морского порта Па- 
лермо «Запо» — так ласково назы- 
вают здесь советскую малолитражку — 
прекрасный автомобиль, — ответил Алес- 
сандро. — Я езжу на нем больше года 
и ни разу «Запо» не заставил меня 
усомниться в выборе. Не жалею, что 
пришлось немного подождать, пока пре- 
доставилась возможность его купить. По- 
советовал мне сделать это приобретение 
сосед — он уже четвертый год разъез- 
жает на «оапо» по всей Сицилии, а до- 
рог&і здесь довольно тяжелые: крутые 
подъемы и спуски, повороты. За' это 
время в его машине не было ни одной 
поломки, она всегда готова к поездке. 
Бее заботы хозяина сводятся к профи- 
лактическому обслуживанию. А теперь 
Пос ле года езды на «Запо», и я стал са- 
мым горячим его приверженцем и сове- 
тую своим знакомым покупать только 
советский «Запорожец*. 


Да, популярность наших автомобилей 
в Италии растет. По контракту, подпи- 
санному^ «Автоэкспортом» с фирмой 
«Бепи Коэлликер Импортациони», в те- 
чение 1981 года в Италию будет постав- 
лено полторы тысячи автомобилей 
ЗАЗ — 968М. Учитывая существующие 
здесь ограничения на импорт автомоби- 
лей, это надо расценивать как большой 
успех нашей марки. 

Г. КУЛЬБИЦКИЙ, 
Генуя — Москва спецкор ТАСС 

«ВЕРХОВИНА— 7* 


мотозавод начал выпуск нового мопеда 
« Верховина — 7». Он представляет собой 
дальнейшее развитие модели «Верхови- 
на— 6» («За рулем», 1977. № ц), завое- 
вавшей большую популярность среди 
молодежи. 

Из нововведений следует прежде всего 
отметить двигатель Ш — 62 В отличие от 
Ш — о8 у него бесконтактная электронная 
система зажигания, более мощный (45 Вт) 
генератор модели 26.3701 и усовершенст- 
вованный карбюратор. Как и Ш — 58. он 
не имеет встроенного педального приво 
да, а оснащен кик-стартером. Внешне 
двигатель Ш — 62 отличается от предше- 
ственника боковыми крышками изменен- 
ной формы. О том, что у него бескон- 
тактная система зажигания, можно су- 
дить по хорошо заметному под бензоба- 
ком высоковольтному Трансформатору. 

Мощность и число оборотов двигателя 
не изменились, передаточное же число 
задней (главной) цепной передачи увели- 
чено, благодаря чему максимальная ско- 
рость снижена с 50 до 40 км/ч. 

Машина получила новую фару, выне- 
сенный на руль блок контрольных при- 
боров, задний фонарь со стоп-сигналом и 
выключателем сигнала торможения. Как 
и другие машины львовского завода 
«Верховика — 7» выделяется элегантным 
внешним видом, экономичностью, прос- 
тотой управления и обслуживания. Цена 
машины (в зависимости от комплекта- 
ми) -от 250 до 256 рублей. 

І 81 год й планируется изготовлять 
«Верховину— (около 40% общего вы- 
пуска) параллельно с «Верховиной — 6». 

ТЕЛЕПРЕССТОРГРЕКЛАМА 
ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 

Общие данные: полезная нагрузка — 
100 кг, масса (сухая) — 55 нт; запас топ- 
ия Ва о о 1 : контрольный расход топли- 
^ км * максимальная ско- 

Р2Н Ь “ і° км / 4 * , Размеры: длина — 

тип ММ; о^ 3а „7 О 20 1170 мм: размер 

шни -.50 — 16. Двигатель: число ци- 
линдров — 1; рабочий объем — 49 8 см3 
мощность - 2.0 л. с. при 5000 об/мин*. 
Трансмиссия: сцепление — многодиско- 
вое, число передач - 2 ; задняя переда 
ча — цепная м 



« АВТО-МОТОРЕТР03» 

Выставка под таким названием дейст- 
вовала в помещении Дворца игр и ат- 
тракцнѳнов «Дайле» курортного города 
Юрмала под Ригой. В ее экспозиции — 
старинные автомобили и мотоциклы, их 
узлы и агрегаты, документы, фотогра- 
фии. Особое внимание при их подборе 
организаторы уделили показу процесса 
реставрации машин прошлых лет 

Организатор «Авто-мото- ретро» — 
Рижский клуб антикварных автомобилей 
ААК, который не раз проводил парады, 
слеты и ралли любителей старинной ав- 
томототех ники. 
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Обычно материалы под этой 
рубриной прямо адресуются 
молодым людям, готовящимся 
к военной службе в школах 
ДОСААФ. Но .есть конструкции, 
из тех, что предстоит изучить 
будущим воинам, воплощаю- 
щие в себе столько оригиналь- 
ных и передовых инженерных 
решений, что знакомство с ни- 
ми представляет большой по- 
знавательный интерес для 
всех, кто близко соприкасается 
с автомобильной техникой. Наш 
выбор пал в этот раз на БТР — 
60П, выдающуюся машину, 
оригинальную и компоновкой 
и устройством важнейших уз- 
лов. 

Для каких бы специальных 
задач ни предназначался ко- 
лесный бронетранспортер (до- 
ставка мотострелков к полю 
боя, разведка, охранение ко- 
лонн и объектов), он неизмен- 
но остается автомобилем. А 
именно внедорожным брони- 
рованным автомобилем, ма- 
шиной повышенной проходи- 
мости, поскольку в совреме- 
ных условиях ведения боя 
важно обеспечить большую 
подвижность войск, дать им 
возможность вести действия в 
высоком темпе. Вот почему со- 
временный бронетранспортер 
должен преодолевать сухопут- 
ные и водные преграды, быть 
быстроходным и маневренным, 
двигаться по самым различ- 
ным грунтам и обеспечивать 
постоянную передачу тягово- 
го усилия. 

БТР— 60Г1 отвечает всем этим 
требованиям. У него большой, 
благодаря колесным редукто- 
рам и независимой подвеске 
всех колес, дорожный просвет. 
Бронетранспортер успешно 
преодолевает рвы, вертикаль- 
ные препятствия, может пере- 
плыть реку или озеро. Его 
герметичный корпус создает 
достаточное водоизмещение, а 
водомет (гидрореактивный дви- 
житель) позволяет плыть со 
скоростью до 10 км/ч. Для 
поворотов на плаву служат 
рули, размещенные так, что 
оказываются в струе, которую 
выбрасывает водомет. 

Достаточный запас мощно- 
сти (18 л. с. на тонну боевого 
веса) позволяет транспортеру 
развивать высокую (до 80 км/ч) 
скорость на шоссе, уверенно 
преодолевать затяжные подъ- 
емы, форсировать песчаные, 
грязевые, заснеженные участ- 
ки. Четыре ступени в коробке 
передач, две в раздаточной ко- 
робке и гибкая характеристика 
нижнеклапанного двигателя 
обеспечивают машине широкий 
диапазон скоростей движения. 
Две пары управляемых перед- 
них колес дают возможность 
этой довольно длинной (ее мож- 
но сравнить по этому показа- 
телю, например, с МАЗ — 500А) 
и широкой машине разворачи- 
ваться с радиусом 12 метров. 




Для поворота бронетранс- 
портера, весящего около 10 
тонн да вдобавок оснащенного 
очень широкими шинами, нуж- 
но прилагать большое усилие 
к рулю. На БТР — 60П в помощь 
водителю установлен гидроуси- 
литель. 

Чтобы двигаться по грунтам 
с самой различной несущей 
способностью — от каменисто- 
го до песчаного, БТР — 60П обо- 
рудован централизованной си- 
стемой изменения давления воз- 
духа в шинах от 2,5 до 
0,5 кгс/см 2 . Это означает, что 
общая площадь отпечатка ши- 
ны может быть увеличена с 
580 до 1300 см ? , то есть а 2,2 
раза. Следовательно, благода- 
ря снижению давления возду- 
ха удельное давление шин на 
грунт уменьшится с 2,16 до 
0,96 кгс/см 2 , или, иными сло- 
вами, приблизится к удельному 
давлению на грунт, создавае- 
мому танками. Кроме того. 


благодаря этой системе броне- 
транспортер может продолжать 
движение с поврежденными 
шинами (если компрессор в со- 
стоянии компенсировать утеч- 
ку воздуха). 

Немаловажное значение для 
повышения проходимости ма- 
шины по слабым грунтам име- 
ет ширина колеи и число ко- 
лес. Одинаковая колея всех 
колес при прямолинейном дви- 
жении сводит к минимуму по- 
тери мощности на продавли- 
вание грунта и образование 
следа. А большие ширина ко- 
леи (2360 мм) и дорожный про- 
свет (475 мм) позволяют бро- 
нетранспортеру идти вслед за 
гусеничными машинами по 
проложенному ими в глубокой 
грязи или снегу следу. 

Снижению удельного давле- 
ния на грунт способствует так- 
же наличие у БТР — 60П восьми 
колес, на которые распреде- 
ляется масса машины. Кроме 


того, все они сделаны ведущи- 
ми, то есть в тяжелых услови- 
ях движения каждое из них 
может передавать тяговое уси- 
лие. Но порой на бездорожье 
одно из колес начинает буксо- 
вать, и дифференциал тут же 
«парализует» парное ему коле- 
со другого борта. На БТР— 60П 
применены самоблокирующие 
дифференциалы кулачкового 
типа. Они сначала допускают 
лишь небольшое взаимное про- 
скальзывание колес, а затем 
блокируют одно из них, позво- 
ляя передавать крутящий мо- 
мент на оба колеса. 

Одна из особенностей БТР — 
60П — наличие двух карбюра- 
торных двигателей ГАЗ — 40П, 
однотипных с моторами 
ГАЗ — 12, и двух коробок пере- 
дач Управление карбюратора- 
ми и переключением передач 
синхронизировано специальны- 
ми устройствами. Такая конст- 
рукция сложнее, зато она га- 
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Схема трансмиссии БТР — 600; 1 — двигатель; 2 — сцеп- 
ление; 3 — коробка передач; 4 — раздаточная коробка; 5 — 
управляемый ведущий мост; 6 — колесный редуктор; 7 — 
лебедка; 8 — ведущий мост; 9 — водомет; 10 — редуктор 
водомета. 


БТР— 60П — самая первая модификация с открытым кор- 
пусом, снабженным брезентовым тентом. Десант — 14 че- 
ловек (вверху). 

БТР — 60ПА — корпус закрытый с люками в крыше. Де- 
сант — 12 человек (внизу слева). 

БТР— 6006 — последняя модификация с пулеметом во вра- 
щающейся башне конической формы. Десант — 10 человек 
(внизу справа). 


рантирует бронетранспортеру 
повышенную надежность. Если 
выходит из строя один мотор, 
машина сохраняет подвиж 
ность Уточним, что правый 
двигатель приводит первую и 
третью лары колес, а левый — 
вторую и четвертую. 

Такая схема трансмиссии и 
расположение двух двигателей 
в задней части машины до- 
вольно редки в практике авто- 
мобилестроения. В рациональ- 
ном сочетании с другими кон- 
структивными решениями они 
обеспечивают БТР— 60П высо- 
кие эксплуатационные показа 
тели» 

Как и полагается броне- 
транспортеру, машина имеет 
несущим корпус, сваренный из 
броневых листов, оснащена 
вооружением и специальным 
оборудованием. В зависимости 
от конструкции бронекорпуса 
и его вооружения различаются 
три основные модификации 
БтР — 60. Все они представле- 
ны на иллюстрациях. 

Итак, вы познакомились с 
одним из основных колесных 


бронетранспортеров, находя 
щихся на вооружении Совет- 
ской Армии. 

Л. ШУГУРОВ, 
инженер 
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА БТР— 60П 


Общие данные: экипаж — 2 
человека; десант — 14 человек; 
боевая масса — 9800 кг; мае 
са в снаряжённом состоянии — 
8200 кг, скорость: по шоссе 
80 км/ч, на плаву — 9 — 
10 км/ч, максимальный преодо 
леваемый подъем на твердом 
грунте — 30 ; ширина преодо 
леваемого рва — 2.0 м; запас 
хода (по шоссе) — 500 км, за- 
пас топлива — 290 л 
Размеры; длина — 7200 мм; 
ширина — 2906 мм, высота 
2105- мм; колея — 2360 мм; до- 
рожный просвет — 475 мм, 

размер шин — 13,00—18 дюй- 
мов. 

Двигатели; число двигателей — 
2; число цилиндров — 6 сум- 
марное — 12; рабочий объем — 
3485 см3, суммарный- 6970 см ? ; 
степень сжатия — 6 7; клапан- 
ный механизм — $Ѵ„ мощ- 
ность — 90 л. с , суммарная 
180 л. с. 

Трансмиссия; колесная фор- 
мула — 8x8, число передач 
8, межколесные дифференциа- 
лы — самоблокнрующие. ку- 
лачкового типа, шарниры рав- 


ных угловых скоростей в при- 
воде к управляемым колесам 
шариковые 

Управление: тормозное — с 
рабочим тормозом на все коле- 
са. имеющим гидропривод и 
пневмоусилитель; колесные 
тормоза — барабанные, герме- 
тичные; рулевое управление — 
с гидроусилителем на две пе 
редние пары колес. 

Ходовая часть; подвеска — 
независимая торсионная для 
всех колес. амортизаторы — 
гидравлические телескопиче- 
ские; движитель для преодо 
ления водных преград — водо 
метный; централизованная си- 
стема изменения давления воз- 
духа. в шинах. 

Вооружение: пулемет СГМБ 

калибра 7,62 мм; гранатомет 
РПГ-7; два автомата АК-47. 
Оборудование; радиостанция 
Р-113; приборы дневного 
наблюдения и приборы ночно 
го видения лебедка с тяговым 
усилием 4500 кгс; волноотра 
жательный щнт; водооткачи 
вающий насос; предпусковой 
подогреватель: отопитель. 


ЗАТЯНУВШАЯСЯ 

ИСТОРИЯ 


что В КОНЦЕ концов ОТВЕТИТ 
«РОСАВТОТЕХОБСЛУЖИВАНИЕ» 
АВТОЛЮБИТЕЛЮ! 


«Приобрел через комиссионный магазин автомобиль. — пи 
шет в редакцию В. Еклашов из города Кандалакши Мурман 
скон области. — и вот уже в течение двух лет не моіу его 
отремонтировать. На СТО № 1 г. Кандалакши откашвают в ре- 
монте моего автомобиля, ссылаясь на то, что дефицитные зап- 
части ставятся тем, кто постоянно пользуется услугами СТО 
(проходит ТО). Автомобиль, до того как я его купил, регулярно 
обслуживался на СТО № 1. Это указано в сервисной книжке. 
Я несколько раз записывался на ТО, но из-за того, что нужных 
запчастей не было, техобслуживание не проводил*». 

Казалось бы, с первого взгляда понятна абсурдность ситуа- 
ции: не имея автомобиля, В Еклашов никак не мог пользо- 
ваться услугами СТО, а купив его, не может отремонтировать. 
Потому, что «согласно распоряжению Мурманского транспорт- 
ного управления № 77 от 4 сентября 1980 года, дефицитные 
запчасти устанавливаются в первую очередь автол юбитепям, 
постоянно пользующимся услугами СТО по талонам сервисного 
обслуживания*. В кавычках мы привели выдержку из письма 
(начальника Кандалакшского филиала производственного объе 
дннсния «Мурманекоблавтотехобслуживание* О Нереднхиной), 
которым закончилась переписка В. Еклашова с заинтересован 
ными организациями. 

Из письма О. Нереднхиной получается что на Кандалакшской 
СТО обслуживание проходят не автомобили, а автолюбители 
Как пишет В Еклашов. «в своем письменном ответе председа- 
телю народного контроля г. Кандалакши О Нередихина сооб 
іцила: «...если бы тов. Еклашов В. записался на ТО и проходил 
ТО, то ему давно был бы сделан и необходимый ремонт, .» 

Коль речь пошла не об автомобилях, напрашивается пример, 
отвлеченный от них, — из серии искусственных ситуаций 

Представьте, что вы пришли поесть в кафе, а обеду; кивать 
вас отказываются по той причине, что до сих пор вы покупали 
продукты в магазине и готовили дома. Вы полагали, что кафе 
существует и для вас, а оно оказывается предназначено только 
для постоянных клиентов Хотели бы съесть антрекот, но его 
нет Им сыт постоянный клиент, которого нужно знать в лицо, 
и в данный момент он отсутствует. По этой причине отсутст- 
вуют и антрекоты Но если очень захотите, вас, в виде исклю 
чения, могут поставить на очередь И что нибудь вкусненькое 
вам достанется, только через год другой. 

Конечно, мы были далеки от подобной крайности когда 
направляли в объединение «Росавтотехобслуживанис > первое 
письмо В Еклашова с просьбой оказать ему помощь в ремон- 
те автомобиля. 

В итоге нам ответил главный инженер мурманского транс- 
портного управления В Выошин Указав на уже и тестный 
порядок обслуживания в первую очередь постоянных клиентов, 
он сообщил В. Еклашову следующее* «На Ваш автомобиль, в 
виде исключения, вышеупомянутые детали будут установлены 
Кандалакшским филиалом при наличии их на складе филиала 

В настоящее время данных запчастей нет...» 

Остается только догадываться, как могут быть установлены 
в виде исключения запчасти, которых нет. Не догадываясь. 
В. Еклашов прождал три месяца и вновь обратился в редакцию. 
Его повторное письмо было переслано в объединение «Росавто 
техобслуживание». Редакции нужно было знать в первую оче 
редь мнение головной организации. 

Вот что ответил начальник объединения «Росавтотехобспу- 
живаинс» С Винокуров, обращаясь к -объединению «Мурманск 
облавтотехобслуживание», 8 Еклашову и редакции. -Прошу 
в порядке очередности произвести ремонт автомобиля В Ек- 
лашова с заменой вышеуказанных запасных частей и уведо- 
мить заявителя о приблизительных сроках ремонта. . Фонды 
на указанные запасные части в 1980 г. выделялись и будут 
выделяться в 1981 году. .. прошу установить строгий >чет за 
реализацией данных запасных частей и производить их отпуск 
только в порядке очередности*. 

В результате редакция получила очередное письмо В Екла- 
шова: «Вынужден обратиться к вам за помощью в третий раз. 
так как по двум предыдущим моим письмам мер принято не 
было'». 

Судя по всему, очередь, в которую поставлен В Еклашов, 
движется только в зоне клиентов, постоянно пользующихся 
услугами СТО № 1. 

А как быть с остальными? 

Этот вопрос мы хотели бы задать объединению «Росавтотех- 
обслуживание», не пересылая туда третье письмо В Екпашова. 
а прямо в журнале. 
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КДУ|1 ' 

АВТОЛЮБИТЕЛЬ” 


ЧЕХЛЫ 
НА СИДЕНЬЯ 
„МОСКВИЧА- 
2140 " 


В редакцию приходят сотни писем 
от владельцев «москвичей — 2140*, же- 
лающих самостоятельно изготовить 
чехлы на сиденья. Главная просьба, 
содержащаяся в этих письмах, — опуб- 
ликовать выкройки чехлов и описать 
технологию их изготовления. Мы по- 
просили сделать это заместителя на- 
чальника производственного отдела 
объединения Мосгорбытмебел ь * 

Л. ОДИНЕЦ. 


Предлагаемые владельцам «москви- 
чей* выкройки (см рисунок) неодно- 
кратно промерены. Это рабочие мате- 
риалы, используемые на предприяти- 
ях «Мосгорбытмебели*. Сшитые . по 
ним чехлы хорошо смотрятся и, как 
правило, служат не один год. 

Расход материала зависит от ши- 
рины и типа ткани. Для упрощения 
расчета при покупке советуем вос- 
пользоваться таблицей. 

Самая удобная для раскроя ткань — 
шириной 150—160 см. гладкая или с 
мелким рисунком. Крупный рисунок 
требует подбора материала, а это уве- 
личивает его расход. 

Купленную ткань надо раскроить, 
придать ей нужную форму. Эта рабо- 
та требует большой аккуратности и 
точности. Возьмите лист «миллимет- 
ровки». если ее нет — простой бума- 
ги. на которой с рисунка нанесите 
сетку с ячейками 5x5 см. Обозначьте 
на ней контуры отдельных деталей. 
Вырежьте их. Полученные таким об- 
разом бумажные выкройки примерьте 
на сиденья. В дальнейшем это изба- 
вит от возможных ошибок и облегчит 
сборку 

Разложите выкройки по всей пло- 
щади ткани, рационально используя 
ее и соблюдая направление долевых и 


Выкройки чехлов для сидений «Моей- 
А вича — 2140»: 1 — спинка заднего си- 
Л денья; 2 — боковина спинки заднего 
сиденья; 3 — подушка заднего си- 
.<Я денья; 4 — боковина подушки задне- 
I го сиденья; 5 — спинка переднего си- 
денья; б — задняя часть спинки пе- 
реднего сиденья; 7 —боковина спинки 
переднего сиденья; 8 — подушка пе- 
л реднего сиденья; 9 — боковина подуш- 
ки переднего сиденья; 10 — карман 
на заднюю часть спинки переднего 
сиденья; 11 и 12 — детали чехла под- 
* головника. 


поперечных нитей. Долевая нить идет 
по длине ткани. Она не тянется, по 
этому ее помещают в местах более 
сильного напряѵк’сніія. На рисунках 
направление долевых нитей указано 
стрелками. 

Очертите выкройки мелом и вы- 
режьте заготовки чехлов. Припуск для 
заделки краев на выкройках 1,0 — 

1.5 см. а в местах іщергішанпя шнура 
до 2 — 3 см, хотя подгибку для шнура 
можно сделать и из другого матери- 
ала. 

Раскроив детали, сметывают их и 
примеряют чехлы на сиденья Если 
они на ваш взгляд «сидят* хорошо, 
сшивайте их на машинке. При этом 
используйте хлопчатобумажные нит- 
ки сорокового размера. Машинка дол- 
жна быть настроена на частоту 4 — 
5 стежков на 1 см. От этого зависит 
прочность соединений. Срезы чехлов 
из тонких материалов соединяют двой 
ным или запошивочным швами; из бо- 
лее толстых — стачным швом с обме 
тыванисм или без обметывания сре 
зов 

Свободные края всех деталей чех- 
лов, не соединяемые между собой, 
обрабатывают швом вподгнбку. Он мо- 
жет быть с закрытым (в случае . при- 
менения тонких материалов) или с от- 
крытым. предварительно обметанным 
или без обметывания срезом. В обра- 
зовавшиеся полости втягивают шнур. 

Несколько слов о том, как обрабо- 
тать отверстия в чехлах спинок пе- 
редних сидений при установке подго 
ловников По форме этих отверстий 
выкраивают обтачки шириной 3.0 — 

3.5 см и обшивают ими отверстия. 
Припуск на обработку шва обтачива- 
ния в углах отверстий надсекают, не 
доходя до строчки на 0 1 — 0,2 см Об- 
тачки через отверстие выворачивают 
на изнаночну ю сторону основной дета- 
ли и настрачивают на основную де- 
таль с подгибом (если материал тон- 
кий) или без подгиба их обрезных 
краев (если применяют толстый не 
осыпающийся материал). 

На задние детали спинок передних 
сидений можно пришить накладные 
карманы с резинкой по верхнему 
краю Это удобное место для разных 
дорожных мелочей. 

Верхнюю часть кармана перегиба 
ют на расстоянии 3,5 —4,0 см от об- 
резного края и прокладывают 
строчку на расстоянии 1,5 — 2 0 см от 
линии перегиба Под припуском на 
обработку кармана протягивают ре- 
зинку закрепляя ее конец тройной 
машинной строчкой. Нижний край 
припуска на обработку верхней ча- 
сти кармана пришивают к основной 
детали кармана, подогнув обрезной 
край Карманы к спинке сиденья 
пришивают с подгибом (ткань тонкая, 
сыпучая) или без подгиба обрезных 
краев (ткань толстая, неосыпающая- 
ся). При настрачивании карманов с 
резинкой по верхнему краю на ниж- 
нем закладывают мягкие складки. 

Работу можно считать законченной, 
когда чехлы будут надеты на сиденья 
и стянуты шнурами. 


Размеры 
и коли- 
чество 

Плахта 

Суровое 

полотно 

Гобелены 

обивоч- 

ные 

Хлопча- 
тобумаж- 
ная ткань 

Ширина, 

см 

150 

80 

130 

160 

110 

120 

Расход, м 

5.5 

10,4 

64 

5,2 

7.6 

6.9 


УСЛОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ НА ВЫ- 
КРОЙКАХ: 


— знаки соединения де- 
талей 


— средняя линия деталей 


— долевая нить 


— места вдергивания 
тесьмы или шнура 


ДД/ѴѴѴѴ — знай посадки (стяги- 
вания) ткани 


Окраска 
по эпоксидной 
шпаклевке 


Москвич В. Шульгин спрашивает: 
можно ля использовать для заделки 
небольших вмятин на кузове эпоксид- 
ную шпаклевку с введенным в нее 
пигментом нужного цвета, как это де- 
лают в судостроении чтобы после та- 
кого ремонта не пришлось подкраши- 
вать автомобиль? Отвечает заведую- 
щий лабораторией ГГТБ «Союзбытхи- 
ма* при Волжском автозаводе О, ЛА- 
НИН 

Сразу отмстим, что пигменты и смолы, 
обычно применяемые в судостроении 
для окончательной декоративной отдел- 
ки днищ катеров, лодок и яхт. здесь не- 
пригодны. Прежде всего по той причине, 
что не удастся подобрать нужный колер, 
соответствующий цвету автомобиля, да 
и в целом обрабатываемый участок бу 
дет резко отличаться в худшую сторону 
по внешнему виду от заводского покры- 
тия кузова. 

Рекомендуем следующий, проверенный 
в лаборатории метод окончательной об 
работки кузова по эпоксидной шпаклев- 
ке, состоящий из нескольких операций. 

Наждачной шкуркой удалите с по- 
верхности шпаклевки все бугры и не- 
ровности. Обработанная поверхность 
должна быть ровной и слегка шерохова 
той (матовой) для хорошей адгезии 
грунта. 

Загрунтуйте шпаклеванное место 
эпоксидным грунтом ЭФ-083. Лучше все 
го это сделать при помощи краскорас- 
пылителя не допуская образования по- 
теков 

Просушите загрунтованный участок 
лампой-рефлектором, дающей темпера- 
туру около 90 й С. Если такой лампы нет, 
можно оставить машину для естествен- 
ной сушки. При температуре 20 С эпок- 
сидный грунт полностью полимеризуеТ” 
ся за 36 — 40 часов. Учтите, что наруж 
пая поверхность грунта может быть су- 
хой почти сразу после покраски и это 
обстоятельство, бывает, обманывает до- 
машнего мастера. 

После полной полимеризации грунта 
покрытую , им поверхность необходимо 
зашлифовать мокрой шкуркой, наложен- 
ной на кусок тонкой резины. На ощупь 
шлифованная поверхность должна быть 
гладкой, без соринок и шероховатостей. 

Вымойте влажной тряпкой всю подго- 
товленную для покраски поверхность, 
просушите ее и обезжирьте, протерев 
куском чистой ветоши, смоченной в бен- 
зине или уайт-спирите. Качество готовой 
поверхности должно быть таким, чтобы 
на белой ткани не оставалось никаких 
следов от контакта с ней 

Из пистолета краскораспылителя ок- 
расьте ремонтируемую деталь кузова 
эмалью МЛ 197 и обязательно просушите 
ос лампой рефлектором при температу- 
ре не ниже 90 С. Момент окончания 
сушки практически можно определить 
по отсутствию «отлипа» при легком ка- 
сании к окрашенной поверхности тыль- 
ной стороной руки. 

Совет-примечание. Когда повреждена, 
скажем, часть крыла, то лучше окрасить 
его полностью, защитив остальные по- 
верхности кузова от попадания краски 
бумагой, приклеенной по краям липкой 
лентой В этом случае перед нанесением 
эмали необходимо зашлифовать, снимая 
глянец, все крыло. При окраске только 
зашпаклеванного и грунтованного места 
почти невозможно избежать разницы в 
цвете с заводским покрытием и напыле- 
ния на него краски. Если же нет иного 
выхода и придется красить локальный 
участок, надо воспользоваться «Полиро 
л ем для старых покрытий» — этот 
препарат представляет собой пасту с аб- 
разивом, растворителем и воскамк . По- 
лироль наносят на фланелевую тряпоч 
ку и круговыми движениями (осторож- 
но: при чрезмерном усердии можно про- 
тереть эмаль до грунта, а то и до ме 
талла!) располировывают ореол из напы- 
ленной на старом покрытии краски. 
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В ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



Шестнадцать лет назад в Нововоро- 
нежском — уютном поселке атомников, 
энергетиков и строителей — на одном 
из домов появилась вывеска «Клуб авто- 
мототуристов «Тихий Дон». Мне довелось 
тогда побывать здесь, познакомиться и 
с первым председателем совета клуба 
заместителем директора атомной элект- 
ростанции Е. П. Милюковым. Потом ту- 
ристские пути-дороги не раз сводили 
нас с нововоронежцами то в далеком 
Братске то на Всесоюзном слете побе- 
дителей походов комсомольцев и моло- 
дежи по местам революционной, боевой 
и трудовой славы в Москве, то совсем 
неожиданно — в Чехословакии. Клуб 
жил активной жизнью, о делах его не 
раз писали в газетах, журналах. И не 
случайно в числе первых в стране ма- 
стеров спорта по мототуризму оказались 
нововоронежцы А. Коноплев и Н. Све- 
товой 

Потом на несколько лет К АМТ «Тихий 
Дон» как-то пропал из нашего поля зре- 
ния. А когда вновь появился — это 
был уже спортивно-технический клуб 
ДОСААФ. Клуб опять заявил о себе. За- 
явил во всеуслышание размахом спор- 
тивной и учебной работы. Заявил име- 
нем мастера спорта Андрея Ледовского, 
чемпиона страны, члена советской сбор- 
ной по мотокроссу. 

Полтора десятка лет — срок немалый. 
Выросла и стала крупнейшей в Европе 
нововоронежская атомная электростан- 
ция. Вырос поселок. Разлилось рядом с 
ним огромное водохранилище. Но пер- 
вое, что показали мне старые друзья 
при недавней встрече, — новое здание 
«Тихого Дона», капитальное, в два с по- 
ловиной этажа, розовое розовое. 

— Наша розовая мечта, воплощенная 
в камне, — сказал Саша Коноплев, бес- 
сменный член совета «Тихого Дона». 

Нелегким был путь к этой мечте. Не- 
мало времени ушло на поиски органи- 
зационных форм Менялись увлечения. 
Вначале на первом плане были турист- 
ские пробеги, потом участие в автомо- 
бильных ралли. После этого верх взял 
мотокросс. Но всегда клуб оставался 
центром автомобилизма и мотоцикл изма 
в своем районе. В поселок приезжали 
новые люди, в их числе молодежь. Они 
покупали мотоциклы, автомобили. Каж- 
дый хотел побыстрее сесть за руль. И 
все шли в «Тихий Дон». Не хватало по- 
мещений и учебных машин, не хватало 
преподавателей и мастеров обучения 
вождению. Молодежь рвалась к спор- 
ту — и тут тоже многого не хватало: 
мотоциклов, места для их хранения, зап- 
частей. Зато с избытком было энергии 
и энтузиазма. 

Совет клуба, понимая, что основа ос- 
нов в таком деле — хозрасчет, развер- 
нул широкую учебную деятельность. Бы- 
ли оборудованы классы для занятий в 
самом поселке, при клубе и в школе 
МЬ 1, и в близлежащих селах — Дан но- 
во, Левой Россоши, Боево и на станции 
Колодезной. К преподаванию теоретиче- 
ских предметов привлекли активистов 
клуба — инженеров, колхозных механи- 
ков, а обучать вождению стали те, кто 
защищал честь «Тихого Дона» на спор- 
тивных трассах. Уроки вождения неред- 
ко начинались в шесть утра и конча- 
лись в 10—11 часов вечера. Один и тот 
же учебный «Москвич» можно было 
встретить утром в поселке, днем в Коло- 
дезной, а вечером — в Данково. И никто 


из занимавшихся в клубе не видел, что- 
бы эти старенькие машины стояли в ре- 
монте — их приводили в порядок ночью. 

Вскоре все это дало свои плоды. У 
клуба появились деньги. Прежде всего 
их употребили на укрепление учебной 
базы. «Тихий Дон» одним из первых в 
стране закупил чехословацкие тренаже- 
ры АТ-70, приобрел экзаменующие уст- 
ройства «Вятка», кинопроектор. 

Результаты не заставили себя ждать. 
По многолетним данным, сдача экзаме- 
нов в ГАИ с первого захода достигает в 
СТК 95%. Кто учит водителей, знает что 
это такое. 

Другой же результат такой: практиче- 
ски все владельцы автомобилей и мото- 
циклов, живущие в поселке (а они есть 
в каждой второй семье), получили «пра- 
ва» в «Тихом Доне». И сейчас очередей 
на обучение нет. Но это еще не все. 
Только в минувшем году около полутора 
тысяч человек — заметьте, на совершен- 
но добровольных началах! — прошли 
при клубе переподготовку по новым 
Правилам дорожного движения. И с это- 
го же года начал «Тихий Дон» готовить 
трактористов. Первые выпускники сели 
за рычаги позапрошлой осенью, во вре- 
мя уборки свеклы. Когда я был в клубе, 
там занимался очередной отряд механи- 
заторов. 

Можно было бы. конечно, назвать 
здесь многие цифры — свидетельства 
успехов. Но не в них в данном случае 
дело. Важно, что клуб стал в своем рай- 
оне центром водительского всеобуча, за- 
воевал авторитет, создал базу для даль- 
нейшего развертывания всей своей дея- 
тельности уже в новом здании. А она, 
как известно, не ограничивается учеб- 
ными делами. Доходы клуба направля- 
ются и на расширение учебно-матери- 
альной базы, и на нужды автомото- 
спорта. 

Как же обстоят дела на этом направ- 
лении? Как клуб оправдывает свое на- 
звание «спортивно технический»? 

Определившись окончательно, органи- 
зационно оформившись как одно из под- 
разделений ДОСААФ, «Тихий Дон» и тут 
остался до конца верен выбранному в 
самом начале профилю. На его фирмен- 
ном бланке значится: «Спортивно-техни- 
ческий автомотоклуб «Тихий Дон». Тем 
самым еще раз подчеркивается автомо- 
бильно - мотоциклетная специализа- 

ция. 

Обстоятельства сложились так, что 
сейчас мотоциклетная линия стала веду- 
щей. Мотосекцией руководит уже мно- 
гие годы старший тренер СТК мастер 
спорта Николай Чиков. (Когда клуб толь- 
ко рождался, ему было пятнадцать лет.) 

В нынешнем основном составе секции 
пять мастеров спорта, шесть кандидатов 
в мастера, восемь перворазрядников. 
Это элита. Есть еще молодежь — около 
40 человек. Занимаются регулярно, два- 
три раза в неделю выходят на трассу. 
Такую могучую мотодружину нечасто 
сыщешь и в сборной области. А тут — 
поселок. 

Осенью и весной объявляется набор 
в секцию. Тогда приходят сразу до двух- 
сот подростков. Методика отбора у Чи- 
кова проста и сурова и почти безоши- 
бочна. После проверки на «грязных ра- 
ботах» (уборка помещения, мытье мото- 
циклов. погрузка, разгрузка, помощь в 
ремонте) отсеивается три четверти но- 


вичков. Первые выезды на трассу — 
это второй фильтр. С оставшимися (а их 
бывает человек десять) почти наверняка 
можно плодотворно работать. 

Время от времени приходят в секцию 
и настоящие самородки. Но попадаются 
они именно Чикову потому, что сами 
ищут его, а он ищет их. Вот один такой 
случай. 


Чиков поехал на мотоцикле к прияте- 
лю, в соседнюю деревню. Когда проез- 
жал через лес, кто-то стремительно обо- 
гнал его на обычной дорожной «макаке» 
(давно уже именно так зовут спортсмены 
минские мотоциклы). Николай удивился, 
решил прибавить ходу. Но паренек, огля- 
нувшись, вдруг «вздернул» мотоцикл на 
заднее колесо и продолжал ехать в та- 
ком положении, следуя всем изгибам 
лесной тропы. После выяснилось, что 
Витя Каширин несколько дней караулил 
Чикова, чтобы «показаться» ему. Он 
пришел в секцию, и уже через семь 
месяцев (факт поразительный!) был в 
юношеской сборной страны. 

Одаренность? Пожалуй. Но если и ода- 
ренность, то родившаяся не сама собой, 
а на почве культа «колесных» видов 
спорта, который зародился в Нововоро- 
нежском с самого начала и продолжает 
расти. Только так можно объяснить по- 
явление на большой * арене Андрея Ле- 
довского. Так можно объяснить приход 
в юношескую сборную Юры Шепелева, 
Виктора Каширина, многочисленные по- 
беды клубных гонщиков. 

И еще одним. Порядок в секции от- 
менный. Чиков сам не курит, ненавидит 
выпивки. Того же требует от спортсме- 
нов. И добивается своего. Слово у него 
твердое, как и характер. Чиков предан 
мотоспорту и своей команде. Он не ищет 
личных выгод, служит только делу. И 
поэтому так высок его авторитет — тре- 
нера, воспитателя, просто человека. 

Чиков — один из тех людей, кто сей- 
час руководит работой СТК. Но судьба 
клуба, его перспективы определяются 
не только ими. «Тихий Дон» можно с 
полным правом считать детищем атом- 
ной станции и управления строительст- 
ва; он неразрывно связан с областным 
комитетом ДОСААФ. 

Что там думают по поводу «беспокой- 
ного ребенка»7 За время пребывания на 
воронежской земле мне довелось бесе- 
довать с представителями всех этих ор- 
ганизаций. 

Д. В. Прозоровский, начальник управ- 
ления строительства: «Мы целиком за 
то, чтобы молодежь занималась спор- 
том — нам нужны люди здоровые, креп- 
кие. Потому и «Тихому Доиу» помогали 
и будем помогать и впредь чем можем»-. 


A. П. Плотников, заместитель дирек- 
тора АЭС: «Надеемся, что в новом поме- 
щении «Тихий Дон» развернет работу 
еще шире, сможет привлечь еще больше 
людей, занять их нужным, полезным 
обществу и им самим делом». 

B. И. Довгий, председатель завкома 
АЭС: «Клуб находится на самостоятель- 
ном балансе, это ясно. Но при нынеш 
нем размахе собственных денег ему мо- 
жет хватить только на текущее содер- 
жание, но не на развитие: ведь одному 
Ледовскому на год требуется шесть -семь 
мотоциклов. Мы это понимаем, даем до- 
тации. Но дело не только в деньгах — 
нужны еще и фонды. Кстати, не помо- 
жете ли клубу получить штук пять «жи- 
гулей»? Нужны позарез!..» 

“ А. Н. Шилов, заместитель председате- 
ля обкома ДОСААФ: «Полагаем в ближай- 
шее время сделать «Тихий Дон» базо- 
вым в области Его кроссовая трасса 
сейчас соответствует международным 
стандартам — значит, будем проводить 
здесь крупные соревнования. Постараем- 
ся помочь техникой, укрепить И рассчи- 
тываем, что клуб назовет еще не одно 


имя...» 

Шестнадцать лет назад нововоронеж- 
ские ходоки побывали в станице Вешен- 
ской и попросили Михаила Александро- 
вича Шолохова стать «крестным отцом» 
«Тихого Дона». Он дал сотласие. И с тех 
пор является бессменным Почетным 
председателем клуба. А это налагает на 
тиходонцев особую ответственность. 

Сейчас, когда досаафовский клуб стро- 
ителей и атомников переживает свое 
второе рождение, готовится взять новые 
высоты, хочется надеяться, что он их 
одолеет и будет достоин своего гордого 

ИМ0ІІИ Б. ДЕМЧЕНКО, 

гпйиипіэ «За оѵлем» 


Воронежская область, 
пос. Нововоронежский 
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Об итогах ралли «Париж — Дакар», 
успешном дебюте в этих соревновани 
ях советской «Нивы» с французским 
гонщиком Жан-Клодом Бриавуаном за 
рулем наши читатели уже знают из 
июльского номера журнала. Недавно 
призер этого 10-тыеячекилометрового 
марафона іриавуан посетил Москву. 
Воспользовавшись этим, корреспон- 
дент «За рулем» встретился с ним и за- 
дал французскому гонщику несколько 
вопросов. 


— Я выступаю на советском автомо 
биле «Лада — Нива», — сказал Жан- 
Клод, — и счастлив, что нашел для 
себя эту замечательную машину, пото- 
му что как гонщик отдаю предпочте» 
ние соревнованиям, трассы которых 
проходят по грунтовым дорогам, а ваш 
автомобиль обладает поразительной 
устойчивостью и проходимостью имен- 
но в этих условиях. С полноприводны- 
ми машинами я связан уже около де- 
сяти лет. До 1976 года это были в 
основном «Рено-12». Но последнее 
время они перестали меня удовлет- 
ворять в спорте, и «Нива» явилась цен- 
ной находкой. Кстати, как вы знаете, 
я не единственный, кто понял, что та- 
кое для ралли колесная формула 4X4. 

— Жан-Клод, расскажите, пожалуй- 
ста, какие изменения претерпела кон- 
струкция «Лады- — Нивы» в про цессе 
подготовки к марафону. 

— Подготовка автомобилей к таким 


состязаниям, как «Париж — Дакар», — 
сложный процесс. Мы шли сразу по 
нескольким направлениям, которые, 
если преступить границу разумного, 
исключает одно другое. То есть, об- 
легчая кузов и форсируя двигатель, 
одновременно повышали их прочность 
и надежность, Если говорить конкрет- 
но, то было сделано следующее. Рабо- 
чий объем двигателя увеличен до 
1800 см 3 , распределительный вал за- 
менен специальным (с более широкими 
фазами), установлен медный радиатор 
большей емкости и с электровентиля- 
тором. Кузов облегчили и поставили 
бензобак на 200 литров. Усилили под- 
веску и поставили дополнительно че- 
тыре амортизатора. И конечно, все 
обычное для раллийных автомобилей: 
каркас безопасности, защиту картера 
двигателя, дополнительные фары... 


— На последних этапах ралли, про- 


ходивших по территории 

Берега 

Сло- 

новой Кости и Мали, вы 

стали 

лиде- 

ром. Что повлияло 

в конечном 

счете 

на результат гонки 

и переместило вас 

на третье место? 

— На последних 

двух 

этапах 

беды 


посыпались на нас одна за другой. 
Все началось с того, что, избегая лиш- 
него веса, я заполнил бензобак не пол- 
ностью, и в результате горючего не 
хватило до следующей заправки всего 
на каких-то 5 километров пути. Затем, 
на участке в 50 километров, «посчаст- 
ливилось» три раза менять колеса из- 
за проколов, хотя на протяжении всей 
гонки их было только шесть. Злой рок 
и после этого продолжал преследовать 
нас. На одном из этапов у меня воз- 
никло сомнение, правильно ли взяли 
направление, и на выяснение (а ехали 
мы, оказывается, правильно) ушло 4 
часа! Вслед за этим из за сильной тряс- 
ки потек радиатор, который пришлось 
«лечить» старым испытанным мето- 
дом, натирая мылом. Все это в сумме 
и сыграло свою роль в распределении 
призовых мест. 

— Сегодня ралли делят в основн ом 
на две группы — марафоны и коро т- 
кие. Какой вид из эти х автомобильных 
соревнований ближе вам и по чему? 

— Марафон. Потому что это вид, 
как мне кажется, более естествен для 
автомобиля. Он и ближе к первона- 
чальному, возможно, истинному пони- 
манию ралли, ведь начинались эти со- 
ревнования именно с марафонов. 

— Последнее время намечается тен- 
денция использовать полноприводные 
автомобили не только в марафонах, но 
и в ралли с короткими тра ссами и 
большими скоростями. Что это — но- 
вое направление или совп адение? 

— Я полагаю, что это совершенно 
серьезно. Все споры, конкуренция 
между переднеприводными и заднепри 
водными автомобилями — фикция. Ре- 
шение, которое способно обеспечить 
одновременно и устойчивость, и дина- 
мику, и проходимость и потому име- 
ет наибольшее право на жизнь, — это 
автомобиль «4X4*. И слишком много 
времени было потрачено на поиски 
очевидного. 

Беседу вел 
О. БОГДАНОВ 



Чемпионат СССР по кольцевым 
автогонкам 

Личный зачет. Класс VII (1300 см'), А2. 
I этап (Т илисир 1. М. Богатырев 
(РСФСР): 2. В Глушков. 3. В. Крнводуб 
(оба — Москва); 4. Г. Левицкий (Молдав- 
ская ССР); 5. А. Григорьев (Москва). 6. 
М. Бахмуров (РСФСР), II этап (Киев): 
1 Бахмуров; 2 Григорьев; 3. А Нуждин 
(РСФСР); 4. Левицкий; 5. Б. Хицяк 
(РСФСР*; 6. Глушков. III этап (Рига): 
1. М. Богатырев; 2. Глушков; 3. Е Мол- 
чанов (Москва); 4 С. Даднаии (Москва); 
5. Хицяк; 6. Ю. Серов (Украинская ССР). 
Результаты после трех этапов: 1. м. Бо- 
гатырев; 2. Глушков; 3. Бахмуров; 4. Гри- 
горьев; 5. Левицкий; 6. Криіюдуб. 

Класс VIII (1600 см'), А 2: 1. в Богаты- 
рев; 2. С. Летягин (оба — РСФСР); 3. 
В. Олека (Литовская ССР); 4 Я. Терде; 

5. А. Рейнард (оба — - Эстонская ССР); 

6. К. Жигунов (Москва) 

Формула «Восток». I этап: 1. А. Куче 
ренко; 2 А. Барковский (оба — Москва); 
3 В. Андреев (РСФСР); 4. Р. Гудрикис 
(Латвийская ССР); 5. Т. Асмер (Эстон 
ская ССР): 6 А. Шимановский (Белорус- 
ская ССР). II этап: 1, А. Медведченко 
(Украинская ССР); 2. Э. Линдгрен (Мо- 
сква); 3. Гудрикис; 4. Асмер; 5 В. Анд- 
реев* 6. М. Андреев (Москва). III этап: 
1- Медведченко: 2. Линдгрен; 3. А. Це- 
руашвили (Грузинская ССР); 4. Барков- 
ский ; 5. Кучеренко; 6 М. Луха (Эстон- 
ская ССР). Результаты после трех эта- 
пов: 1. Медведченко; 2. Линдгрен; 3. Ку- 
черенко; 4. Барковский; 5. Гудрикис; 
6. В. Андреев. 

Формула III. I этап: 1. В Климанов 
(Москва); 2 Г, Дгебуадзе (Грузинская 
ССР), 3. М Львов (Ленинград); 4. А. Со 
отс; 5 Т. Напа; 6. П. Коек (все — Эстон- 
ская ССР). II этап: 1. Напа; 2. Климанов; 
3 Э. Марковский (Ленинград); 4. Коек; 
5 А. Потехин (Москва); 6. Э. Аавии (Эс- 
тонская ССР). III этап: 1. Львов; 2. Соотс; 

3 Коек; 4 А, Дмитриев (Москва); 5. По- 
техин; 6 Аавик. Результаты после трех 
этапов: 1. Климанов; 2. Львов: 3. Напа; 

4 Соотс; 5. Коек; 6. Потехин. 

Формула «Молодежная»: 1. Ю. Ористе 

(Эстонская ССР); 2 А. Силис (Латвийская 
ССР); 3. Ж. Аляксандравичус (Литовская 
ССР); 4. В. Шиленков (Украинская ССР); 
5. Я., Лебедев; 6. А. Берзин ьш (оба — Лат- 
вийская ССР). 

Личный чемпионат СССР 
по мотогонкам на гаревой дорожке 
среди юниоров 

1- Р. Саитгареев. 2. И. Столяров (оба — 
РСФСР); 3. В Трофимов (Украинская 
ССР); 4- В. Рыбников (Латвийская ССР); 

5. Ф. Калимулин; 6 О Волохов (оба — 
РСФСР). 


Чемпионат СССР по мотокроссу 

Личный зачет. Мотоциклы с коляской 
656 см 3 : 1 . И Гармай — В. Межов 
(РСФСР); 2 Ю. Уусталу — М Орас (Эс- 
тонская ССР); 3. В Бородин — В Юдин 
(РСФСР); 4. С Филиппов — В. Гормазин 
(Украинская ССР); 5. И Кемпелинс — 
Я. Друлле (Латвийская ССР); 6. А Злат- 
кус — Р Бракнис (Литовская ССР) 
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Заметки о десятой 
встрече друзей ЯВЫ и 43 
с комментариями ее 
организаторов и участников 

4 Добро пожаловать на юбилейный X 
Слет друзей ЯВЫ и 43, который прохо- 
дит и Чехословацкой Социалистической 
Республике и посвящается 60-летию Ком- 
мунистической партии Чехословакии! Де- 
вять предшествующих слетов не только 
продемонстрировали высокое мастерство 
участников, но и помогли укрепить дру- 
жеские контакты между владельцами че- 
хословацких мотоциклов в Советском 
Союзе н теми, кто делает эти машины. 
Нынешний слет является знаменатель- 
ным потому, что он проходит вскоре по- 
сле съездов наших коммунистических 
партий решения которых указывают и 
пути дальнейшего развития спорта. 

Пре к де чем попасть на слет на своих 
мотоциклах, вы будете иметь возмож- 
ность познакомиться с нашей страной, 
видеть успешные плоды труда нашего на- 
рода в городах и селах, достигнутые под 
руководством КПЧ. В ближайшие дни вы 
померитесь силами на спортивных .со- 
ревнованиях. Мы познакомим вас, доро- 
гие гости, со столицей нашей социали- 
стической родины, с деятельностью Сою- 
за содействия армии, которая включает 
и автомотоспорт. Нашей военно-спортив- 
ной организации в год ее 30 летнего юби- 
лея есть что показать и есть чем гор- 
диться. 

Мы желаем вам больших спортивных 
успехов и приятного пребывания в на- 
шей стране!» 

Этим обращением к участникам начи- 
нался специальный выпуск журнала «Мо- 
тор-ревю». вышедший под названием 
♦ X Слет друзей*. На чешском и русском 
языках он рассказал об истории слетов, 
о чехословацком мотоциклостроении, о 
программе этой традиционной встречи, 
представил ее организаторов. Но о чем 
бы ни шла речь, каждая страница этого 
красивого издания служила иллюстраци- 
ей к тому, что братские контакты моло- 
дежи двух стран стали жизненной по- 
требностью. что спорт в наше время — это 
важный инструмент дружеских связей и 
что обмен опытом оборонно спортивной 
работы помогает успешно решать воспи- 
тательные задачи. Но, пожалуй больше. 



чем сорок страниц «Слета друзей^, рас- 
крыла и наглядно показала все это сама 
юбилейная встреча. 

ДОРОГА. Перефразируя слова извест- 
ной песни, можно сказать, что от Моск- 
вы до западных границ нет места, где бы 
не побывали участники слетов. Мототу- 
ристы мотоспортсмены, они накатали сот- 
ни тысяч километров, путешествуя по 
нашим республикам, по нашим дорогам. 
А вот в Чехословакию за рулем своих Я В 
и 43 отправились впервые. Автору не 
удалось сопровождать их от границы до 
места соревнования. Но. беседуя со мно- 
гими. можно легко было представить се- 
бе ту атмосферу сердечности, друлсеско- 
го внимания, которая окружала наших 
ребят с первых же минут пребывания на 
чехословацкой земле. В оргкомитете бы- 
ли даже учреждены специальные служ- 
бы: «по встрече на границе^, «забота о 
спортсменах», «забота о гостях». Как 
только советские мотоциклисты пересек- 
ли границу, они оказались в кругу дру- 
зей — представителей СВАЗАРМа, прес- 
сы, телевидения Среди встречав- 
ших был и руководитель политико- 
организаторской комиссии оргкомитета 
Станислав Зуха. 

С. Зуха. Мне было поручено подгото- 
вить проезд советских команд по терри- 
тории Чехословакии. Спланировать н по- 
строить следование большой колонны мо- 
тоциклистов по пути в 800 километров 
по нешироким дорогам с интенсивным 
движением — дело непростое. Но органи- 
зации СВАЗАРМа, органы автоинспекции 
на местах, с которыми мы предваритель- 
но установили контакты, с таким жела- 
нием и энтузиазмом взялись за это, что 
у нас не было сомнений в успехе марша 
от границы к месту встречи, у города 
Бенешов. Я думаю, что на всем пути со- 
ветские товарищи ощутили теплоту, иск- 
ренность, с которой их встречали. Но 
лучше, наверно, об этом расскажут они 
сами. 

Л Левина» участница соревнований 
(г. Красногорск). Когда ты впервые в не- 
знакомой стране (даже если эта стра- 
на — друг), когда сама ведешь мото- 
цикл. да еще в режиме движения колон- 
ны, все сосредоточено на управлении ма- 
шиной Но организаторы слета устроили 
таким образом, что сам путь к месту 
встречи стал праздником Особенно за- 
помнился прием в словацком городе По- 
важска- Бистри ца , где делают мотоциклы 
малых кубатур. Торжественный митинг, 
возложение цветов к памятнику словац- 
ких партизан, павших в борьбе с фашиз- 
мом. 

По пути не могли ускользнуть от на- 
шего внимания важные приметы успехов 
социалистической Чехословакии. Они яв- 
лялись нам то в виде нарядных доброт- 
ных домов словацких крестьян, то в ви- 
де прекрасных придорожных мотелей и 
кемпингов, новых участков горных до- 
рог, спрямленных, спрофилированных, 
где езда за рулем в радость. Я уж не го 
норю об огромном количестве автомоби- 
лей у населения, среди которых много 
«жигулей», «москвичей». А культура, дис- 
циплинированность водителей! Здесь нам, 
мотоциклистам, есть чему поучиться. 


воэло о ьм нк м гга^ят ну со* т- 
скн» окнам в Б в« 


Чествуют победительницу Майю Гаже. 


Прее ДОЛ КМ Л "Л ОС < Лр»п*ТСТВИ' 


И Т р. І КЦ» и СП ржи I « 


«'ото И Беранна 


В спортивном плане меня постигла 
большая неудача. Я заболела, попала в 
больницу, не смогла участвовать н двух 
видах программы и невольно подвела 
свою команду. И все же так много уви- 
деть и почувствовать, находясь на зем- 
ле дружественной Чехословакии, — это 
большое счастье 

ОТКРЫТИЕ, КОНТАКТЫ, ВСТРЕЧИ» Не» 

много найдется туристов, посетивших Че- 
хословакию. которым не знакомо Коно 
пиште. Здесь расположен охотничий за- 
мок бывшего наследника австро-венгер- 
ского престола Франца Фердинанда, где 
в 1914 году обсуждались планы подготов- 
ки войны. В том же году в Сараево хо 
зяин замка был убит, через несколько 
лет развалилась империя. А замок сох- 
ранился. Сейчас в социалистической Чехо- 
словакии Кон пиште с его прекрасными 
окрестностями — место отдыха трудя- 
щихся. известный туристический объект 
с большим кемпингом. Он-то и был отдан 
в распоряжение участников слета. Здесь 
они жили, питались. Отсюда начинались 
маршруты слета в Бенешов. к памятни- 
ку павшим советским воинам, к свазар- 
мовскому спортивному комплексу «Го- 
молка», где проходили открытие и основ- 
ные соревнования, на завод ЯВА в г. Ти- 
нец-на Сазане, в Прагу, другие места. И 
каждый из этих маршрутов служил тем 
высоким целям, о которых так хорошо 
сказали на открытии слета первый сек- 
ретарь Бенешовского райкома партии 
доктор В Клусачек и руководитель со- 
ветской делегации начальник Управления 
военно-технических видов спорта ЦК 
ДОСААФ СССР К. Ходарев,, Смысл их слов 
сводился к тому, что встречи позволяют 
молодым посланцам братских государств 
лучше узнать друг друга, завязать лич- 
ную дружбу, промерить себя в сорев- 
нованиях, в умении готовить технику. А 
это воспитывает юношей и девушек в ДУ- 
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хе интернационализма, укрепляет их го- 
товность защищать соцнапистические за- 
воевания Не забыть участникам торже- 
ственных минут возложения венков в Бе- 
нешове и Праге к памятникам советским 
солдатам отдавшим жизнь за освобожде- 
ние Чехословакии, И то, как чешские пи- 
онеры на родном и русском языках чи- 
тали Роберта Рождественского «Памяти 
павших будьте достойны Не забыть 
участникам и День СВАЗАРМа с выступ- 
лением мастеров мотоциклетного кросса, 
и часы, проведенные на заводе ЯВА в 
цехах, а затем в клубе на вечере знаком 
ства — беседы конкурсы, танцы, дух 
единения н товарищества, И поездки в пи- 
онерский лагерь, сельскохозяйственный 
кооператив. 

М. Шарипова, представитель команды 
Ташкента. Мы участники почти всех сле- 
тов, И видели, как каждая из встреч вно- 
сила что то свое, новое. В Баку в прош- 
лом году нам казалось, что достигнут 
уже потолок. Но чехословацкие органи- 
заторы доказали: у хорошего дела нет 
границ. Мы уезжаем отсюда, увозя с со- 
бой не только память о хорошо прошед- 
ших соревнованиях, о прекрасной стра 
не. Мы уезжаем, приобретя много новых 
друзей Ведь во все дни слета наши и 
чехословацкие команды находились вме- 
сте, л или как одна семья 

М. Долежал, директор соревнований. 
В организации десятого слета нам было 
на кого и на что равняться. Предыдущие 
слеты организованные в Советском Со- 
юзе ЦК ДОСААФ СССР при содействии 
«Мотокова», можно без преувеличения на- 
звать образцовыми Опираясь на опыт 
советских товарищей, предстояло сделать 
и десятый слет вехой в укреплении дру- 
жбы и сотрудничества между мотоспортс- 
менами наших стран, между мотоцик- 
летной промышленностью и потребите- 


лями ее продукции в Советском Союзе. 
Совместными усилиями СВАЗАРМа и 
«Мотокова», завода ЯВА, а также 43 и 
«Велорекса» нам, кажется, удалось ре- 
шить эту задачу. 

СОРЕВНОВАНИЯ. Не подумайте, что 
все, о чем здесь шла речь, могло отодви- 
нуть на второй план соревнования — 
сердцевину, основу слета Напротив, на 
десятой встрече они внесли новые эле- 
менты в соперничес тво команд Начать с 
того, что нынешний слет уже официаль- 
но назывался «Слетом друзей ЯВЫ и 43», 
тем самым расширяя его состав (напом- 
ним: ежегодно из ЧССР в Советский Со- 
юз поступает 95 тысяч мотоциклов этих 
марок, и общее число их приблизилось 
к полутора миллионам). А главное — в 
составе участников мы впервые увидели 
не одну, как это было всегда, а сразу 
семь чехословацких команд. Хорошо тре- 
нированных. на отлаженных мотоциклах, 
готовых вести борьбу за самые высокие 
награды. И хотя в нашем составе были 
лидеры предыдущих слетов — ребята из 
Елгавы н Риги, никто не решался пред- 
рекать нм победу. Организаторы остави- 
ли неизменной программу: «фигурку», 
спринт, триал (трайел), преодоление по- 
лосы препятствий, но поменяли соревно- 
вания местами, начав с ключевого — 
триала Он-то сразу расставил всех по 
местам, определил лидеров— команды Ел- 
гавы. завода ЯВА (две) и Риги, однако 
разрыв по очкам в их стане был не так 
уж велик и до последних минут шла 
борьба, о которой принято говорить, что 
она была «полна внутреннего напряже- 
ния». После «фигурки» рижане уже де- 
лили второе и третье места с одной из 
команд завода, но неудача в спринте 
(шестое место) поставила их за черту 
призеров, Ел га вц ы же выиграв н сорев 
нование по фигурному вождению, созда- 
ли необходимый запас прочности, кото- 


рый позволил им вновь стать обладате- 
лями главного приза. А вот вторыми и 
третьими оказались две команды хозя- 
ев — завода ЯВА. 

В личном же зачете первенствовали 
рижанин В. Граматниеке и М. Гаже — мо- 
тоциклистка из Елгавы» и каждому из них 
по уже заведенному порядку вручили мо- 
тоцикл ЯВА и коляску «Велорекс». Не- 
сколько участников, занявших высокие 
места, получили призы журнала «За ру- 
лем». 

И. Гавлик, заместитель председателя 
ЦК СВАЗАРМа. Мы рассматривали этот 
слет как возможность сделать еще один 
вклад в военно-техническую подготовку 
молодежи, поэтому стремились к тому, 
чтобы в нем участвовало по возможности 
больше наших команд. Сделать это ока- 
залось не так-то просто Молодые люди 
рвутся в мотокросс, кольцевые гонки. * А 
здесь соревнования на дорожных маши- 
нах Но, когда разобрались, поняли, на 
сколько интересны, привлекательны эти 
соревнования И добавлю от себя — по- 
лезны. 

К этому слету мы готовились не толь 
ко как к спортивному мероприятию. Мы 
рассматривали его как возможность на 
конкретном деле укрепить дружеские 
связи ДОСААФ н СВАЗАРМа. Думаю, цель 
достигнута. 

Что можно добавить к этому? Разве 
только то. что начинание, родившееся 
десять лет назад, оказалось жизнеспо- 
собным, отвечающим духу времени, за- 
дачам развития разносторонних связей 
народов социалистических стран. Имен- 
но поэтому слеты друзей чехословацких 
мотоциклов год от года крепнут, дарят ігх 
участникам дружбу и опыт. 

Е. КОВРИЖЕНКО, 
спецкор «За рулем» 

Бенешов — Москва 
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...ПУСТЬ МЕНЯ НАУЧАТ!» — так извест- 
ной поэтической строкой еще в далекие 
годы была выражена тяга к овладению 
профессией? которая в наши дни стала 
одной из самых массовых. Что ж, на- 
учить, конечно, можно. Но одного жела- 
ния здесь еще мало, нужны, как гово- 
рят, соответствующие данные. В авто- 
школы, разумеется, все приходят с за- 
ключением медиков «годен к управле- 
нию транспортными средствами». И все- 
таки... 

Уверен, что любой преподаватель со 
стажем приведет примеры отчисления 
курсантов в процессе учебы за неуспе- 
ваемость: ни смена инструкторов практи- 
ческого вождения, ни дополнительные 
занятия, ни другие формы индивидуаль- 
ного подхода не позволили в отведенное 
программой время подготовить человека 
к успешной сдаче экзамена на право 
управления автомобилем. Понятно, что 
такая мера применяется лишь в край- 
нем случае. Чаще бывает, что курсанта 
со скрипом доводят до экзаменов, после 
которых он в конце концов получает 
заветное удостоверение. Но, оставшись 
с дорогой один на один, быстро попада- 
ет в категорию «невезучих», то есть тех, 
кто чаще других нарушает Правила, соз- 
дает конфликтные ситуации и, следова- 
тельно, становится участником аварии. 
Статистика дорожно-транспортных про- 
исшествий совершенно ясно дает по- 
нять, что такая категория водителей 
существует. Об этом же свидетельствует 
и практика Госстраха. 

Некоторые из «невезучих» в итоге 
все-таки расстаются с профессией води- 
теля. К сожалению, как правило, это 
происходит после серьезных потрясений, 
в результате которых человек наконец- 
то сам осознает свою неспособность 
безопасно управлять автомобилем. Но 
немало и таких, кто остается за рулем 
и мучается, испытывает огромные нерв- 
ные перегрузки, и рано или поздно прак- 
тически каждый из них оказывается в 
положении, выпутаться из которого про- 
сто не способен. 

Такой метод «проб и ошибок» при от- 
боре водителей очень дорого обходится 
обществу. Помимо значительных матери- 
альных потерь, которые приносят эти 
«штатные» аварийщики их профнепри- 
годность — реальная угроза здоровью 
и жизни окружающих. Все это делает 
на сегодня актуальным вопрос об изу- 
чении психофизиологических качеств 
лиц $ собирающихся сесть за руль, и осо- 
бенно тех, кто выбирает для себя про- 
фессию водителя на всю жизнь. 

В настоящее время уже не вызывает 
сомнения, что благополучный исход 
многих критических ситуаций на дороге 
определяется не только опытом и подго- 
товкой водителя, но и его личностными 
качествами: быстротой реакции, самооб- 
ладанием,, уровнем внимания, эмоцио- 
нальной устойчивостью, умением быст- 
ро найти оптимальный вариант и вы- 
брать правильный маневр. 

Так* установлено, что от 16 до 34% 
дорожно - транспортных происшествий 
случается из-за недостаточной внима- 
тельности водителей. Каждый из нас, 
наверняка, видел аварии, где одному из 
участников не хватило буквально метра. 


а то и меньше, чтобы предотвратить 
столкновение. Стало быть, среагируй он 
на возникшую опасность долей секунды 
раньше, и все было бы в порядке Но 
кто и когда проверял у него эти каче- 
ства? 

В последние годы, правда, вопросы 
психофизиологии труда водителей при- 
влекли исследователей. В повестке дня 
научных конференций и семинаров по 
безопасности движения все больше вни- 
мания уделяется изучению профессио- 
нальной пригодности водителей и фак- 
торов, влияющих на их надежность в 
работе. Появились и различные приборы 
для объективной оценки личностных ка- 
честв водителей. Пора, нам кажется, сде- 
лать следующий шаг — создать систему 
более тщательного профотбора людей, 
избравших для себя специальность во- 
дителя. И в первую очередь эту работу 
надо повести в автошколах. 

В автошколе № 3 ленинградского учеб- 
ного комбината пятый год действует ка- 
бинет профотбора и профориентации 
будущих водителей общественного транс- 
порта. Применяемая здесь тестово-аппа- 
ратурная методика позволяет проверить 
психофизиологические данные каждого 
курсанта формируемой учебной группы 
из 40 человек всего за 4 часа. В резуль- 
тате мы определяем у желающих посту- 
пить в автошколу общий объем внима- 
ния, его устойчивость и переключав- 
мость, быстроту зрительного восприя- 
тия (глазомер), время реакции, коорди- 
нацию движений, эмоциональную устой- 
чивость, волю. 

Коротко о нашей методике, основан- 
ной на принятых в психологии тестах. 

Для проверки общего внимания даем 
такую задачу. На бланке в квадратах 
расположено 25 произвольно выбранных 
чисел. Будущий водитель должен за пол- 
торы минуты расставить их в порядке 
возрастающей величины в клетках ана- 
логичного, но чистого бланка. В зависи- 
мости от количества правильно расстав- 
ленных чисел, а также сделанных оши- 
бок курсант получает оценку за внима- 
ние (подобным образом оценки выводят- 
ся и по другим тестам). 

Чтобы определить устойчивость и пе- 
реключаем ость внимания, используем 
черно-красную числовую таблицу (Пла- 
тонова — Шульте). Абитуриент должен 
попеременно отыскивать черные и крас- 
ные числа в определенном порядке («1» 
черное — «24» красное, «2» черное — 
«23 ► красное и т. д). Всего он находит 
24 пары нужных чисел, а записывает их 
буквами, стоящими рядом с ними. Этот 
тест позволяет определить еще и собран- 
ность, умение работать в сложной обста- 
новке, волю, помехоустойчивость. Мы 
придаем ему большое значение. 

Глазомер, быстроту зрительного вос- 
приятия оцениваем, предлагая бланк, на 
котором изображены девять шкал аб- 
страктных приборов с делениями и 
стрелками. Задача испытуемого: в тече- 
ние 50 секунд поставить у каждой стрел- 
ки цифру — показание «прибора». И 
здесь есть свои трудности. 

После решения этих задач надо на ра- 
бочем месте соответственно среагировать 
на цветовые сигналы (подаваемые с об- 


щего пульта управления на табло) име- 
ющимися кнопками, педалями и рычаж- 
ками, Время реакции, координацию дви- 
жений и эмоциональную устойчивость 
фиксируют импульсные индивидуальные 
счетчики, 

На всю тестово-аппаратурную методи- 
ку имеются отработанные нормативы. 

В конце обследования будущий кур- 
сант получает среднюю оценку психо- 
физиологических качеств, образуемую 
семью отдельными оценками (три по 
тестам плюс четыре по упражнениям на 
приборах). Как правило, эта средняя 
оценка отражает не только способность 
к обучению, но и надежность в пред- 
стоящей работе молодого водителя. 

За прошедшие годы мы проверили 
около четырех тысяч абитуриентов н со- 
ставили свои прогнозы. Затем проследи- 
ли за их успеваемостью в автошколе и 
результатами труда в первый год прак- 
тической работы за рулем. В 82— 85% 
случаев предположения полностью сов- 
пали с действительностью. Это дает ос- 
нование видеть в наших тестах реаль- 
ный инструмент, чтобы своевременно 
выявлять людей, явно не пригодных к 
профессии водителя, переориентируя их 
на работу в других областях народного 
хозяйства, а следовательно, и снижать 
число дорожно-транспортных происшест- 
вий. 

Мы следили за тем, как складывалась 
профессиональная судьба людей, кото- 
рые по результатам тестирования полу- 
чили заключения о профнепригодности. 
Оказалось, что около половины из них 
все-таки не работают на автотранспорт- 
ных предприятиях. Остальные в подав- 
ляющем большинстве характеризуются 
отрицательно и, что показательно, со- 
вершают дорожно-транспортные проис- 
шествия в пять раз чаще, чем те, кто 
получил положительную оценку. 

По нашим данным, отсев из-за проф- 
непригодности среди поступающих в ав- 
тошколы может составить от 3 до 5%, в 
зависимости от возраста, образования, 
интеллектуального уровня и общего фи- 
зического развития основной массы аби- 
туриентов. а Конечно, учитывая, что во- 
дителей в народном хозяйстве пока еще 
не хватает, такой отсев может показать- 
ся значительным. Однако если вспом- 
нить, что профессионально непригод- 
ные водители становятся виновниками 
значительного числа дорожно-транспорт- 
ных происшествий, наносящих большой 
ущерб о бществу, что половина из них 
бросает работу за рулем добровольно 
или лишается прав на управление транс- 
портными средствами в административ- 
ном порядке, то положительный эффект 
подобных мероприятий представляется 
гораздо более существенным, чем его 
отрицательные последствия. Поэтому мы 
считаем, что профессиональный отбор 
среди людей, поступающих в автошко- 
лы, надо внедрять смелее уже сегодня, 
не откладывая по различным причинам 
это важное дело на потом. 

Л ИНГБЕРГ, 
заведующий кабинетом профотбора 
и профориентации автошколы № 3 

Ленучкомбината 

г. Ленинград 












ПОЛЬША. Исследования показали, что 
третьей по распространенности причи- 
ной ДТП из-за технической неисправно- 
сти транспортных средств является не- 
правильная регулировка бл ив него света 
фар. 

ЧССР. С марта этого года применяются 

более жесткие меры в отношении тех, 
кто нарушает предел скоростей движе- 
ния, в частности вводится «скользящий» 
штраф: превысивший скорость на 

20 км/ч платит 200 крон, от 21 до 
30 км/ч — 300—700 крон, а более 

30 км/ч — 800—1000 крон. 


ЮГОСЛАВИЯ. Наблюдения показали, что 
только около 16% водителей строго со- 
блюдают безопасные дистанции в пото- 
ке транспорта. При проведении экспери- 
мента на одном из участков дорог уста- 
повили крупные табло с указанием безо 
пасной дистанции, равной в метрах 
половине величины скорости Число во- 
дителей, соблюдавших ее, сразу возросло 
До 35%. 

АВСТРИЯ. В Вене сдан в эксплуатацию 
новый двухэтажный мост через Дунай. 
Он заменил старый «Райхсбрюкке», ко- 
торый в 1976 году обрушился в реку. 


Для движения автомобилей отведен верх- 
ний этаж, а нижний зарезервирован для 
метро, которое сейчас строится. На ниж- 
нем проложены и велодорожки. 

БЕЛЬГИЯ. Запатентовано приспособле- 
ние, улучвіающее видимость дороги в 
тумане при свете обычных фар. Оно 
представляет собой полукруглый непро- 
зрачный экран по радиусу фары. В цен- 
тре его полукруглый вырез, верхняя 
точка которого по горизонтали совпада- 
ет с верхней точкой колбы лампы. Экран 
устанавливается на стекле фары при 
помощи присосок 
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СИГНАЛ 

'ДИю 

ІШЦВРЕ 

Всем известно, что во время движения 
совершенно необходимо информировать 
ДРУ Г Друга о маневре, предполагаемом 
направлении движения. Для этого в ос- 
новном используют мигающий сигнал 
поворота. Его включают, трогаясь с мес- 
та после стоянки у тротуара, при пово- 
роте или развороте, собираясь перестро- 
иться в другой ряд или остановиться. 
Правила движения прямо указывают, что 
во всех случаях водитель обязан подать 
сигнал поворота, а также выключить его 
сразу, как только маневр будет завер- 
шен. Это азбучное правило, казалось бы, 
совсем нетрудно запомнить. Однако еще 
нередко встречаются водители, прене- 
брегающие такой обязанностью или про- 
сто забывающие о том, что на автомоби- 
ле есть указатели поворота. А забыв- 
чивость чревата неприятностями не толь- 
ко для самих нарушителей, но и для их 
партнеров по движению. 

Наиболее опасная ситуация может сло- 
житься, когда сигнал не подается вооб- 
ще, это нередко влечет за собой наибо- 
лее серьезные последствия. Скажем, во- 
дитель, не подавая сигнала, совершенно 
неожиданно совершает поворот налево, 
когда в непосредственной близости от 
него находится автомобиль, который уже 
набрал приличную скорость и начал об- 
гон. Здесь, как правило, аварии не избе- 
жать, и вина водителя, пренебрегшего 
Правилами, граничит с преступлением. 

Возьмем другой, на первый взгляд, бо- 
лее безобидный случай (схема 1). Води- 
тель автомобиля 1 остановился и ожида- 
ет возможности закончить разворот. К 
перекрестку по главной дороге в правом 
ряду приближается автомобиль 2. Его во- 
дитель имеет преимущество при движе- 
нии направо, но пока он не подает ника- 
ких сигналов. Водитель 1 обоснованно 
заключает, что тот, по всей вероятности, 
проследует прямо. Поэтому он трогается 
с места, сосредоточив внимание на стоя- 
щем поблизости автомобиле 3. Водитель 
автомобиля 2, поворачивая направо, то- 
же видит стоящую у тротуара машину и 
готовится ее объехать. Но, рассчитывая 
на собственное преимущество, не замеча- 
ет, что начал движение автомобиль 1. В 
результате около автомобиля 3 происхо- 
дит столкновение. 

Чаще всего в таких авариях винова- 
тым признают водителя 1, а статистика 
регистрирует еще один случай «несоблю- 
дения правила приоритета». Но ведь во- 
дитель автомобиля 2 является полноправ- 
ным «соавтором» этого происшествия, 
хотя установить его соучастие при от- 
сутствии свидетелей очень сложно или 
вообще невозможно. 

В другой раз водитель подает сигнал о 
маневрировании, но делает это настоль- 
ко неправильно или несвоевременно, что 
практически сводит на нет весь эффект 
этого действия. Здесь стоит повести раз- 




говор о трех ошибках, встречающихся 
особенно часто. 

Первая — сигнал подан, но с опоздани- 
ем. Например, водитель решил повер- 
нуть направо, а сигнал поворота вкліочил 
в самый последний момент уже непо- 
средственно перед перекрестком, прак- 
тически одновременно с нажатием на пе- 
даль тормоза. Вполне может оказаться, 
что движущиеся следом водители не под- 
готовлены к такому неожиданному ма- 
невру, и, если Они не смогут отвернуть 
влево, поворачивающий направо автомо- 
биль почти наверняка получит удар 
сзади. 

Другой пример. На регулируемом пере- 
крестке, чтобы не удлинять очередь в 
правом ряду, вы пристраиваетесь вслед 
за автомобилем 1 (схема 2). Поскольку 
его водитель никакого сигнала не пода- 
ет, вы вполне логично предполагаете, 
что он продолжит движение в прямом 
направлении. Однакс^, когда в светофо- 
ре загорается зеленый свет, на стоящем 
впереди автомобиле включается левая 
«мигалка». Вот так раз! Его водитель, 
естественно, ждет, пока минует встреч- 
ный поток, а вместе с ним теряете вре- 
мя и вы. И, конечно, нервничаете, так 
как, будучи своевременно оповещенным 
о намерениях другого водителя, не вста- 
ли бы за ним и давно уже миновали пе- 
рекресток. 

В обоих случаях налицо явно запозда- 
лая пс/^ача сигнала, что может повлечь 
за собой столкновение или просто при- 
вести к конфликтным ситуациям при 
перестроениях и к излишней нервоз- 
ности. 

Опасные ситуации на дороге часто 
возникают и по вине водителей, которые 
считают, что, подав сигнал, исчерпали 
свои обязательства перед Правилами. На- 
пример, включив левую «мигалку», они 
приступают к обгону, не думая о том, что 
кто-то другой мог начать такой же ма- 
невр раньше. Или трогаются со стоянки 
у тротуара, нисколько не заботясь о том, 
что будут помехой для движущегося 
в попутном направлении транспорта. 
Такие водители почему-то забывают, что 
Правила совершенно четко говорят: 
«...подача сигнала не дает водителю пре- 
имущественного права проезда и не ос- 
вобождает его от принятия необходи- 
мых мер предосторожности». 

Один из наиболее частых случаев — 
забытый сигнал. Впереди вас движется 
автомобиль с включенной левой «мигал- 
кой». Он едет неспеша 50, 100, 500 мет- 


ров, и только тут вы начинаете догады- 
ваться, что его водитель нинуда не соби- 
рается поворачивать, а просто забыл о 
включенном сигнале. Создавшаяся ситу- 
ация не так безобидна, как может пока- 
заться на первый взгляд, ей сопутствует 
излишнее напряжение, неуверенность в 
действиях партнера, а следовательно, 
предпосылки к дорожно-транспортному 
происшествию. 

Итан, сигналами маневрирования надо 
пользоваться всегда, когда этого требуют 
обстоятельства, пользоваться правиль- 
но и обязательно своевременно. Чтобы 
это пожелание претворить в жизнь, не- 
обходима как минимум исправная систе- 
ма сигнализации. Чаще всего она выхо- 
дит из строя по элементарной причине: 
перегорела лампочка. В общем-то, проб- 
лема невелика — каждый может заме- 
нить ее за несколько минут. Необходимо 
только, чтобы повреждение было обнару- 
жено сразу и в запасе оказалась нужная 
лампочка. К чему может привести ее от- 
сутствие, мы покажем на следующем при- 
мере. 

Правый стоп-сигнал грузовика 1 не ра- 
ботает (схема 3). Подъезжая к перекрест- 
ку, его водитель несколько раз слегка- 
притормаживает. Мигание левого стоп- 
сигнала у водителя автомобиля 2 создает 
впечатление, что у грузовика работает 
сигнал левого поворота, а потому он ре- 
шает обогнать его справа. Спеша закон- 
чить обгон и вернуться на свою полосу, 
водитель автомобиля 2 набирает ско- 
рость, обходит грузовик, начинает сме- 
щаться влево, ожидая, что грузовик по- 
вернет и не будет ему помехой. Вот тут- 
то и выясняется, что его водитель и не 
собирался поворачивать. Занять левую 
полосу водитель 2 не успевает, тормо- 
зить тоже. В результате грозит столк- 
новение с автомобилем 3. Вот чем мо- 
жет обернуться неисправность всего 
лишь одного стоп-сигнала. Поэтому по- 
старайтесь всегда иметь в запасе по 
две лампочки для каждого светового 
прибора, которым снабжен ваш автомо- 
биль. 

В заключение хочется подчеркнуты 
правильное использование предусмот- 
ренной на транспортном средстве свето- 
вой сигнализации для четкого обозначе- 
ния предполагаемого маневра, ее посто- 
янная техническая исправность — пока- 
затель зрелости и культуры водителя. 

Л. ПАШКИН 



ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Специалисты меди- 
цинского центра в Эдинбурге считают, 
что даже у самых современных авто- 
страд есть существенный недостаток — 
глазам водителя они представляются как 
монотонные ленты пепельного цвета. 
Это приводит к ослаблению внимания и. 
Как следствие, к авариям. Чтобы избе- 
жать этого, рекомендовано окрашивать 

отдельные участки шоссе в яркие, конт* 

растные цвета. 


ИТАЛИЯ. Согласно статистике, на авто- 
страдах при интенсивном движении слу- 


чается меньше происшествий, чем тог- 
да, когда поток машин слабеет. Объяс- 
няют это тем, что водители в сложных 
условиях ведут себя более внимательно 
и сосредоточенно. 


США. В ряде штатов идут испытания 

дорожного покрытия из аефаястббётбня 

с добавлением измельченной автомобиль- 
ной резины (3% по массе). Как полага- 
ют, на таких дорогах должны сократить- 
ся заносы автомобилей и снизиться уро- 
вень шума от шин. 


ФРАНЦИЯ. При оценке последствий до- 
рожных происшествий погибшим счи- 
тается человек, скончавшийся в течение 
6 дней вслед за аварией, умерших позже 
относят к группе раненых. 


ФРГ . Автобус считают одним из самых 
надежных видов городского транспорта. 

Йа 1 миллиард пассажиро-километров* на 
долю автобусов приходится 0,9 погиб- 
шего, в то время как на железнодорож- 
ном транспорте этот показатель состав- 
ляет 2,7, а для легковых автомобилей 
24,3. 
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Похоже, что популярный фольклорный жанр частушки 
кое-где пытаются, так смазать, творчески освоитъ и в об- 
ласти организации движения. Всем, мы уверены, из- 
вестны так называемые саратовские страдания. Перед 
вами они в своем автодорожном варианте. Дело, ес- 
тественно, происходит в Саратове. Но частушки нам 
вспомнились не только поэтому. Вы знаете, что их чет- 
веростишия, как правило, резко распадаются на две части: в 
первых двух строках, как говорится, все на полном серъезе, 
а потом вдруг неожиданный и смешной конец. Вот и здесь то 
же самое. В: тяните на верхний снимок с улицы Кирова в Са- 
ратове. Знак «Уступите дорогу». Но под ним вдруг неожидан- 
ная (в таком сочетании) табличка «Расстояние до объекта» — 
100 метров вправо. Простите, а как же это понимать! Усту- 
пайте дорогу с поворотом! Или уступайте дорогу только при 
повороте направо! Заглядываем в ГОСТ. Оказывается, такие 
таблички могут применяться только у поворотов к автомагист- 
ралям или площадкам для стоянки, указывая направление и 
расстояние до них. А тут вдруг такой частушечный прием. 

Впрочем, не тс пько тут. Стоило нам переехать по мосту че- 
рез Волгоградское водохранилище в город Энгельс, и видим 
такую картину. Знак «Въезд запрещен» с табличкой «Направ- 
ление действиі *. Пришлось снова открыть ГОСТ. На странице 
7 читаем: «Не допускается применять знак 3.1 с табличками 
7.3 и 7.4». Кто же тогда так пошутил с водителями! Кто автор 
этих «саратовских страданий»! 




Что и говорить, в условиях 
современного интенсивного до- 
рожного движения водитель ис- 
пытывает немалые физические 
и нервные нагрузки, а потому 
желательно, чтобы он всегда 
был, нак выражаются медики, 
практически здоров, в отличном 
самочувствии. Но с возрастом 
нам все труднее соответство- 
вать этому идеалу, наш «меха- 
низм» где-то начинает сдавать, 
і иногда болезни выбирают и 
совсем молодых еще людей. 
Вот и встает вопрос: можно ли 
продолжать водить автомобиль? 
Такой ответ, конечно, дает врач. 
Но в отдельных случаях ре- 
шать его приходится самому во- 
дителю. В наиих же? 

Есть в Правилах дорожного 
движения таная запись: «Води- 
телю запрещается... управлять 
транспортным средством в бо- 
лезненном или утомленном со- 
стоянии, если это может поста- 
вить под угрозу безопасность 
движения* (пункт 2.5). Иными 
словами, садясь за руль, учиты- 
вайте самочувствие и не пере- 
оценивайте свои силы, стараясь 
превозмочь недомогание. Порой 
за это приходится расплачи- 
ваться очень дорогой ценой, тот 
же легкий, вроде бы, грипп мо- 
жет стать причиной аварии. 

Что же в этой области дол- 
жен знать каждый водитель? 
Повторяем, речь идет не об ус- 
тановлении диагноза, характе- 
ра болезни, а о реальной оцен- 
ке физнчесного и в каком-то 
смысле эмоционального состоя- 
ния. Начнем как раз с «без- 
обидного» гриппа. Надо ска- 
зать, что у водителей грипп, ан- 
гина, острый катар верхних ды- 
хательных путей вообще забо- 
левания довольно частые по 
сравнению с представителями 
других профессий. Причем в 
первичных стадиях человек, как 
правило, не считает себя боль- 
ным, а потому склонен перео- 
ценивать свои возможности: по- 
думаешь — насморк там или ка- 
шель. Между тем при острых 
заболеваниях уже в началь- 
ный период у водителя резко 
снижается внимание, замедля- 
ется реакция и даже ухудшает- 
ся координация движений, что, 
конечно, не может- не сказы- 
ваться на управлении авто- 
мобилем, надежности водителя. 
Во многих автотранспортных 
предприятиях водители прохо- 
дят предрейсовый медицинский 
нонтроль, и медицинский ра- 
ботник не допустит человека к 
рулю в таком состоянии. Поэ- 
тому мы обращаемся прежде 
всего к владельцам личных ав- 
томобилей и мотоциклов: будь- 
те благоразумны, управлять 
транспортными средствами при 
таких заболеваниях опасно. 

Еще более осторожным и вни- 
мательным к себе надо быть во- 
дителям при сердечных неду- 
гах, ибо приступ может насту- 
пить настолько неожиданно, 
что и остановить автомобиль не 
успеешь, а нередко человек за 
рулем вообще теряет сознание. 
Вспоминаю такой случай. Води- 
тель Б., 63 лет, перенес ин- 

фаркт, затем поправился и че- 
рез дв<1 года чувствовал себя 
вполне удовлетворительно. Но 
однажды утром ему стало пло- 
хо. Он принял лекарство, чтобы 


снять боль, и часов в десять ут- 
ра сел за руль своих «Жигу- 
лей» и поехал на работу. Через 
час в пути он снова почувство- 
вал боль в области сердца, ус- 
пел съехать на обочину, столк- 
нулся со стоящим там «Моск- 
вичом» и потерял сознание. Ког- 
да его доставили в больницу, то 
определили новый инфаркт 
миокарда. Представьте, сколько 
несчастий на дороге могло про- 
изойти при более неблагоприят- 
ных обстоятельствах. Конечно, 
почувствовав недомогание, это- 
му человеку надо было в тот же 
день обратиться к врачу, а не 
подвергать себя и других тако- 
му риску. 

Опасны не только приступы 
острой боли. Вообще, когда у 
водителя что-то болит, это от- 
влекает внимание, угнетает, при 
болевых ощущениях понижает- 
ся порог возбудимости зритель- 
ного и слухового анализаторов, 
человек хуже ориентируется в 
окружающей обстановке. В 
этом смысле и обычная зубная 
боль может привести к непоп- 
равимым последствиям. 

Некоторые водители при бо- 
лезненных состояниях начина- 
ют заниматься самолечением, 
не посоветовавшись с врачом. 
Неквалифицированное назначе- 
ние самому себе каних-то ле- 
карственных препаратов мо- 
жет дорого обойтись водителю. 
Успокоительные средства вызы- 
вают сонное состояние, вя- 
лость, снижают психомоторные 
реакции. Или возьмите такой 
пример. Человек сошел с борта 
авиалайнера или морского теп- 
лохода, где принимал от мор- 
ской или воздушной болезни 
так называемые антиэметриче- 
ские препараты, и буквально 
через час сел за руль. Он со- 
вершает большую и опасную 
ошибку. Водителям эти лекар- 
ства нельзя применять совсем 
или, если без этого ие обой- 
тись, после приема их не са- 
диться за руль в течение 6 — 10 
часов. Снижает водительские 
способности и местная анесте- 
зия, особенно в области головы 
или шеи, скажем, заморажива- 
ние при удалении зуба и т. п. 
Особую опасность представля- 
ют собой лекарственные веще- 
ства, вызывающие расширение 
зрачков. Подобным действием 
обладают, в частности, разного 
рода глазные капли. В общем, 
многие лекарства способны от- 
рицательно влиять на безопас- 
ное управление автомобилем, и 
с ними, кан говорится, надо 
быть начеку. Министерство 
здравоохранения сейчас^ реша- 
ет вопрос о специальной мар- 
кировке лекарственных препа- 
ратов, которые могут снижать 
надежность водителя. Но в лю- 
бом случае надо почаще сове- 
товаться со специалистом, а не 
заниматься самодеятельным 
врачеванием. 

В заключение повторю: по- 
чувствовав недомогание, не ис- 
пытывайте судьбу, воздержи- 
тесь садиться за руль, в слож- 
ной дорожной обстановке вы 
легко можете совершить ошиб- 
ку, которая станет причиной 
дорожно-транспортного проис- 
шествия. 

Г. СТЯГОВ, 
начальник отдела ВНИИБД, 
кандидат медицинских наук 





Под редакцией 
ВНИИБД 

I. В какой последовательности должны проехать пе- 
рекресток эти транспортные средства? 

1 — мотоцикл, автобус и велосипед, самосвал 

2 — велосипед, мотоцикл, автобус, самосвал 

3 — мотоцикл, автобус, * амосвал, велосипед 

II. Кто из водителей имеет право повернуть на пере- 
секаемую дорогу? 

4 — оба водителя 

5 — только велосипедист 

6 — только водитель автомобиля 

7 — ни один не имеет права 

III. Кому обязан уступить дорогу мотоциклист? 

8 — обоим водителям 

9 — только водителю автобуса 

IV. Разрешена ли стоянка в этом месте? 

10 — разрешена 

11 — не разрешена 

V. Разрешен ли обгон в показанной ситуации? 

12 — разрешен 

13 — не разрешен 

14 — разрешен, если скорость обгоняемого иѵ 

больше 30 км/ч 





VI. В какой последовательности проедут перекресток 
эти транспортные средства? 

15 — трамвай, грузовик, автобус 

16 — грузовик, трамвай и автобус 

VII. Можно ли этому водителю буксировать автомо- 
биль с неисправной тормозной системой? 

17 — можно 

18 — нельзя 

VIII. Разрешена ли остановка в этом месте? 

19 — разрешена 

20 — не разрешена 

IX. Можно ли доехать до гаража в условиях недос- 
таточной видимости, если на автомобиле не горит ле- 
вый задний габаритный фонарь? 

21 — можно 

22 — нельзя 

X. Где должен остановиться водитель перед желез- 
нодорожным переездом при опущенном шлагбауме? 

23 — на любом расстоянии 

24 — не ближе 5 м до шлагбаума 

25 — не ближе 3 м до шлагбаума 

Ответы — на стр. 32 
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Киевское шоссе, 58 й километр от 
Москвы. 

На довольно просторной обочине 
компания мальчишек затеяла игру в 
мяч. У самой проезжей части. 

А шоссе здесь широкое, видимость 
отличная, и водители набирают макси- 
мальную скорость. На ребят раз за ра- 
зом накатывается нарастающий гул и, 
удаляясь, растворяется во вновь наро- 
дившемся шуме от приближающихся 
машин. Вот пронеслись, не снижая ско- 
рости, * Жигули» 19-35 КПЖ, РАФ 
93-05 МКА, «Москвич» 80-57 МНД. 
Почти вплотную. Но мальчишки увле- 
чены игрой и не обращают на это ни- 
какого внимания. Даже мощная воз- 
душная волна от тяжелого ЗИЛ — 130В 
83-67 ЮВП не пугает их. Они увле- 


ной, когда заметно удлиняется свето- 
вой день и ребята начинают больше 
времени проводить на улице, и особен- 
но осенью, в первый месяц после кани- 
кул. 

Конечно, много делается для то- 
го, чтобы они всегда помнили азбуку 
дорожного движения : детские автого- 
родки, уроки по правилам в школе и 
пионерлагерях, книжки и мультфиль- 
мы на эту тему. И все же несчастные 
случаи с детьми по-прежнему фигури- 
руют в сводках ГАИ. 

Когда с ребенком на дороге стряс- 
лась беда, то чаще всего говорят о 
его недисциплинированности, легко- 
мыслии, пренебрежении правилами, то 
есть о том, что на юридическом язы- 
ке квалифицируется как «грубая не- 
осторожность». Формально в большин- 
стве случаев так оно и есть. Но здесь 
далеко еще не вся истина. Подходя к 
проблеме только таким образом, мы 
фактически ставим на одну доску зре- 
лого, полностью отвечающего за свои 
поступки человека, и ребенка, кото- 
рый еще только познает взаимосвязь 
окружающих его явлений и поэтому 


верх над здравым смыслом и разумом. 
Дело и в особенностях психологии ре- 
бенка, в его видении окружающего, 
которое далеко не всегда адекватно вос- 
приятию взрослого человека. Мораль? 
Водители должны понимать это и преду- 
преждать события, просчитывая вариан- 
ты не только за себя, но и за наших 
юных участников движения. 

По одной из московских улиц пого- 
жим воскресным днем двигались «Жи- 
гули». Впереди в светофоре горел «зе- 
леный», но водитель не стал спешить, 
увидев посередине проезжей части на 
переходе двух девочек в пионерских гал- 
стуках. Когда до перехода оставалось 
совсем немного, одна из них вдруг очень 
легко и оттого вдвойне неожиданно бро- 
силась через дорогу, держа за руку 
подругу. «Я успел затормозить, — пи- 
шет в редакцию наш читатель Ю Греб- 
нев, — только потому, что нога уже 
была на педали, так как я, вероятно, ин- 
стинктивно предвидел такое развитие 
событий. А девчонки длинными и, мне 
казалось, до странности медленными 
прыжками буквально вспорхнули перед 
капотом моих осевших на передние ко- 



ченно перекидывают мяч, а взмокший 
«водила», которому хочется поскорее 
избавиться от своей незавидной роли, 
старается перехватить броски. Наконец 
он дотянулся до мяча, но схватить не 
сумел, а только отбросил на проез- 
жую часть. В этот момент мальчишка, 
наверняка, думал только об одном: 
схватить мяч первым. Он безоглядно 
и стремительно, как это мргут только 
дети, помчался за ним, не видя быст- 
ро приближающейся «Колхиды» 35-82 

кжп... 

Сейчас на календаре осень. Похода- 
ми, соревнованиями, множеством ин- 
тересных дел отшумели школьные ка- 
никулы. Миллионы ребят вернулись из 
пионерских лагерей домой. Набрались 
сил, впечатлений, знаний. Но на заго- 
родном приволье они отвыкли от шума 
городского не только в прямом, но и 
в переносном смысле. И это сразу же 
проявляется в статистике дорожно- 
транспортных происшествий. 

Кривая детского травматизма делает 
резкие всплески дважды в год — вес- 


плохо прогнозирует развитие собы- 
тий и их последствия в суете дорожно- 
го движения. 

Дети не видят дорогу так, как мы с 
вами. Скажем, они не в силах точно 
определить расстояние до «источника 
опасности», скорость движения транс- 
портных средств, не могут быстро схва- 
тить взглядом и правильно оценить об- 
становку. Исследования в этой области 
показали, к примеру, что дети гораздо 
больше внимания обращают на размеры 
автомобилей, чем на их скорости. Поэто- 
му какой-нибудь большой, но медлен- 
ный тяжеловоз рождает у них ощущение 
опасности и удерживает от перехода 
дороги, когда на самом деле времени 
для этого вполне достаточно. А вот мало- 
литражка, мчащаяся во весь опор, не 
вызывает никакого страха и часто даже 
не привлекает внимания. Вот откуда по- 
рой нелогичность, экспрессивность пове- 
дения ребенка на проезжей части, его 
неожиданные поступки. Не всегда их 
корень в недисциплинированности, хотя, 
конечно, в детстве азарт нередко берет 


леса «Жигулей» и, перебежав на другую 
сторону, скрылись в одной из подворо- 
тен. В общем, все закончилось благопо- 
лучно, но я долго еще не мог прийти в 
себя, меня буквально бил озноб, так что 
пришлось даже остановиться и пере- 
ждать некоторое время, успокоиться. И 
вот я думаю: машина шла со скоростью 
даже меньше, чем разрешено в городе, 
передо мной был «зеленый», но, случись 
несчастье в подобной ситуации, кто бу- 
дет отвечать? Кого признают виновным? 
Вероятно, водителя?» 

Таким вопросом заканчивается письмо. 
Не станем гадать, как поступил бы в 
данном случае суд Но в чем мы вполне 
уверены, так это в том, что автор письма 
сделал все правильно, увидев детей на 
дороге. Предвидя возможность неожи- 
данных действий с их стороны, он взял 
управление ситуацией на себя — пере- 
бросил ногу «с газа на тормоз», приго- 
товился к экстренному торможению. 
Именно это простое действие, основан- 
ное, не побоимся громкого слова, на муд- 
рости взрослого человека, на его умении 
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предусмотреть развитие событий, и по- 
зволяет нам сегодня говорить о проис- 
шедшем как о ситуации сложной, но 
разрешившейся, к счастью, благополуч- 
но, а не как об уголовном деле по до- 
рожно-транспортному происшествию. 

Итак, беды не случилось. Спокойно 
живет, работает и, очевидно, по-преж- 
нему водит автомобиль Ю. Гребнев. В его 
семье, возможно, и не знают о неприят- 
ных мгновениях, которые ему пришлось 
пережить. Где-то растут и. надо думать, 
набираются ума-разума девочки, кото- 
рые были буквально на волосок от боль- 
ничной койки. В лучшем случае. В об- 
щем, водитель оказался на высоте поло- 
жения. 

Пришло время вернуться к эпизоду, 
с которого начали. Сразу же успоко- 
им читателей — с мальчиком, со все- 
ми ребятами, игравшими в мяч на 
обочине дороги, все в полном порядке. 
Но не потому, что начеку был води- 
тель «Колхиды». Увы, на наш взгляд, 
он действовал на авось, да и не он 
один. Просто на дорогу перед ним ни- 
кто не выбегал. «Сценарием» это 
строго-настрого запрещалось, а школь- 
ники, помогавшие нам в этом тесте, 
были проинструктированы и подго- 
товлены к своим ролям досконально 
и находились под неусыпным наблюде- 
нием. Финал сюжета мы просто домыс- 
лили, как один из вероятных. 

Теперь продолжим разговор, как го- 
ворится, с цифрами в руках. Цель на- 
шего теста, думаем, ясна. Понаблю- 
дать, осознают ли водители опасность 
ситуации, когда рядом с дорогой иг- 
рают дети, принимают ли меры к то- 
му, чтобы исключить случайное сте- 
чение обстоятельств. Меры известные 
и проверенные жизнью — подача пре- 
дупредительного сигнала, увеличение 
интервала, перенос ноги с педали аксе- 
лератора на педаль тормоза. 

Наш эксперимент длился несколько 
часов. Движение на этом участке Ки- 
евского шоссе возле поселка Рассудо- 
во достаточно интенсивное, поэтому 
статистическая выборка оказалась 
вполне представительной. И, приходит- 
ся констатировать, совсем не внушаю- 
щей оптимизма. 

Более двухсот автомобилей самых 
разных марок прошло за это время на 
Москву. И только чуть более 10% во- 
дителей, проезжая мимо опасного ме- 
ста, делали то, что надо, — снижали 
скорость до 50 км ч, метров за 40 до 
играющих детей подавали звуковой 
сигнал и полностью смещались на ле- 
вую полосу, объезжая ребят с интер- 
валом 5 — 7 метров. Такие действия, 
на наш взгляд, гарантия безопасности 
даже при возникновении самой ост- 
рой и неожиданной ситуации. Но 
предпринимали их, повторяем, всего 
чуть более 10%. 

Примерно половина проезжавших 
отделывались полумерами: снижали 
скорость лишь до 60—70 км/ч, прини- 
мали влево на 1 — 2 метра, а сигнал по- 
давали слишком поздно или вовсе о 
нем забывали. Думается, развернись 
события нежелательным образом, 
вряд ли они могли спасти положение. 
И водитель УАЗа 38-53 МОЯ, и во- 
дитель «Жигулей» 96-24 ММГ, и де- 
сятки других, поступавших точно так 
же. 

Остальные практически не принима- 


ли вообще никаких действенных мер 
или, если называть вещи своими име- 
нами, делали все, чтобы любое неосто- 
рожное движение ребенка привело к 
трагической ситуации. Пролетали ми- 
мо ребят с максимальной скоростью 
или так близко, что их буквально об- 
давало мощной воздушной волной. Ес- 
ли кто-то из водителей и подавал пре- 
дупреждающий сигнал, то уже в тот 
момент, когда он не способен ни о 
чем предупредить, а может только на- 
пугать своей неожиданностью. 

Наблюдая за такими водителями, 
мы все время думали: на что же они 
надеются, почему ставят свою судь- 
бу и жизнь детей в зависимость от 
столь зыбкого и ненадежного фактора, 
как случайность. Повезло — проско- 
чил. А если не повезло? Не оправда- 
лась и мелькнувшая было надежда на 
то, что их поведение в тот день было 
не характерным. 

Не Станем утомлять читателей пере- 
сказом наших бесед с ними, ответы 
оказались совершенно однотипными с 
теми, что дал, например, Ю. Нико- 
лаенко. 


— Детей у дороги видели? 

— Видел. 

— Почему же не снизили скорость, 
не посигналили, не взяли левее? 

— Так они же на дорогу не выбе- 
гали, чего снижать. 

— Но когда выбегут, наверное, уже 
поздно будет? 

— Да нет, успею отвернуть. 

— Но вы же едете со скоростью 
70 км/ч? 

— Ну и что? 

— А знаете, сколько ваш автомо- 
биль при этой скорости проходит мет- 
ров в секунду? 

— Знаю: метров семь-восемь. (Дру- 
гие называли цифры 5 — 6 или 8 — 10. 
Для сведения: 70 км/ч — это 

19,4 м/с/) 

— А вы согласны с тем, что дети у 
дороги — ситуация опасная? 

— Безусловно... 

Какие же из всего этого можно сде- 
лать выводы? Увы, не очень прият- 
ные. Многим водителям недостает еще 
профессиональной культуры. Конеч- 


но, нет людей, которые не хотели бы 
уберечь ребенка от несчастного слу- 
чая на дороге. Но очень немногие де- 
лают все от нас зависящее, чтобы от- 
вести беду при его возможных прома- 
хах. Дети остаются детьми, их 
ошибки мы исключить порой не в си- 
лах, но стараться спасти положение в 
любой ситуации обязаны. К сожале- 
нию, многим недостает и знаний. Во- 
дитель, плохо представляющий себе, 
какой путь проходит его автомобиль в 
единицу времени, какое расстояние 
ему понадобится для маневра или ос- 
тановки, не может быть хозяином по- 
ложения, он едет вслепую. 

Если в дорожном происшествии об- 
рывается жизнь человека, это всегда 
трагедия. Но когда на дороге погиба- 
ет ребенок, то это не только огромная 
беда, это почти всегда наша вина. По- 
тому что за исключением тех редких 
случаев, при которых складывается си- 
туация, по неотвратимости сравнимая 
со стихийным бедствием, во всех ос- 
тальных человек за рулем имеет воз- 
можность предвидеть опасное разви- 
тие событий, а следовательно и пре- 


дупредить несчастье. К сожалению» 
наш тест показал, что такой возмож- 
ностью он пользуется далеко не всег- 
да. Задумаемся же над этим. 

Г. ЗИНГЕР, 
В. ПАНЯРСКИЙ 

Фото Г. Вонсовского 


Редакция приносит благодарность за 
активное участие в нашем тесте и по- 
мощь в подготовке этого материала 
учащимся петровской средней школы 
Наро-Фоминского района Московской 
области Константину Шмелеву Дмит- 
рию Сорокину, Олегу Ечину, Сергею 
Лукашову, Сергею Ермакову и Юрию 
Гришину, преподавателю автодела 
школы А. Дерябину* активисту апре- 
левского горсовета ВДОАМ В. Зелен- 
цову, командиру взвода дорожно-пат- 
рульной службы Управления ГАИ 
ГУВД Мособлнсполкома П. Сат лен ки- 
ну и старшим инспекторам дорожно- 
патрульной службы О Пенкову и 
А. Степанову. 
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В МИРЕ МОТОРОВ 



КОРОТКО 


С конвейеров заводов ЯВА и 43 (ЧССР) 
ежегодно сходит оноло 100 тысяч дорож- 
ных мотоциклов. Большая часть их идет 
на экспорт. 


Легковые автомобили «Кадиллак*» 
(США) моделей «Севиль» и «Эльдорадо»» 
в 1981 году имеют 17-значный заводской 
номер, выбитый на переднем бампере, 
капоте, правой передней двери, крышке 
багажника и на задней части каркаса 
кузова. Эта мера должна затруднить, по 
мнению специалистов фирмы, переделку 
украденного автомобиля. 


В 1980 году во Франции продано около 
18 тысяч сверхмалогабиртных двухмест- 
ных легковых автомобилей с двигателя- 
ми класса 50 см* марок «Арола», «Ламб*- 
ретта- велам», «Лижье», «Марден»», «Мин- 
рокар», «Миното»», «Модул о», «Флиппер»». 


В Японии за последние годы резко вы- 
рос спрос на мотороллеры. Чтобы удовлет- 
ворить его, фирма «Ямаха»» планирует в 
1981 году выпустить 100 тысяч машин 
новой модели «Белуга»» с моторами рабо- 
чим объемом 50 см** (3,8 л. с.) и 80 см 1 * 
(5 л. с.). 


новый «УННМОГ» 


ПРОДОЛЖАЯ ТРАДИЦИЮ МАРКИ 

Мотоциклы из Цшопау (ГДР) давно 
завоевали добрую славу во многих стра- 
нах. В них привлекает сочетание про 
стоты и неприхотливости, присущих 
двухтактным машинам, с отличными ез- 
довыми качествами, высокой комфорта- 
бельностью. Эти черты унаследовала 
новая модель МЦ-ЭТЦ-250. ’ пришедшая 
на смену ТС-250/1 («За рулем», 1978, 
№ 12; 1979, № 9). Родство видно и в об- 
лике. но новый МЦ получился более 
спортивным и вместе с тем элегантным. 
Заново разработанные единые по стилю 
бензобак, седло, боковые ящики, щитки 
колес позволили создать стремитель- 
ный, современный силуэт. 

Модернизация силового агрегата на- 
правлена на дальнейшее, улучшение на- 
дежности и экономичности, снижение 
токсичности и шума. Изменена форма 
каналов цилиндра, установлен новый 
карбюратор Это дало увеличение мощ- 
ности на 2 л. с. при некотором сниже- 
нии расхода топлива Поверхность ох- 
лаждения увеличена по сравнению с дви- 
гателем ТС -250/1 на 40% введением до- 
полнительных ребер и увеличением их 
высоты. Кроме того, усилены нижняя 
головка шатуна и шпильки крепления 
цилиндра. 

Как и у предыдущей модели, двига- 
тель эластично подвешен к раме; между 
ребрами цилиндра и головки установле- 
ны резиновые виброгасители. Система 
выпуска оснащена эффективным глуши- 
телем, во впускной системе его "роль 
играет верхняя часть рамы. Благодаря 
таким мерам уровень шума мотоцикла 
не превышает 82 дБ(А). 

Интересна конструкция рамы: она 
хребтового типа и сварена не из трѵб, 
как ранее, а из штампованных деталей 
и имеет прямоугольное сечение. Важное 
новшество — 12 вольтовая система элек- 
трооборудования, в которой использова- 
ны батарея советского производства и 
генератор переменного тока. 

Мотоцикл выпускается в стандартном 
исполнении и варианте «Люкс». Кроме 
того, в некоторые страны поставляется 



вариант с раздельной смазкой и перед 
ним дисковым тормозом. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. Об- 
щие данные: сухая масса — 135 кг. пол- 
ная масса — 330 кг; скорость — 130 км/ч; 
время разгона с места до 80 км/ч — 6.6с, 
до 100 км/ч — 10.9 с; расход топлива — 
3.5 — 4.0 л/100 км; емкость бака — 17 л. 
Размеры: длина — 2160 мм, ширина с 
зеркалами — 900 мм, без зеркал — 
740 мм; высота с зеркалами — 1310 мм. 
без зеркал — 1140 мм; база — 1380 мм; 
дорожный просвет — 150 мм Двигатель: 
двухтактный, одноцилиндровый; диаметр 
цилиндра — 69 мм; ход поршня — 
65 мм; рабочий объем — 243 см 3 ; мощ- 
ность — 21 л, с. при 5500 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент — 2.8 кге-м 
при 5200 об/мин; степень сжатия — 10.5; 
топливо — смесь бензина (октановое 
число 88) и масла (50:1) Трансмиссия: 
сцепление — многодисковое, в масляной 
ванне; коробка передач — пятиступен- 
чатая (3.00—1,87 — 1,33 — 1,05—0.87) Ши- 
ны: переднего колеса — 2,75— 18Р, зад 
него — 3.50— 18Р. 


Западногерманская фирма «Даймлер- 
Бенц*, помимо известных легковых ма- 
шин н обычных грузовиков, выпускает 
семейство универсальных полнопривод- 
ных (4\4) автомобилей «Ушшог». Они 
широко используются во всех отраслях 
хозяйства и в армии как тягачи и шасси 
для установки разнообразного специаль- 
ного оборудования За 30 с лишним лет 
их произведено более 200 тысяч. О не ко 
торых «унимогах» мы уже сообщали 
(«За рулем», 1973, № 10; 1981, № 5—6) 
Недавно их семейство пополнилось еще 
двумя машинами и теперь состоит из пя- 
ти базовых моделей мощностью от 52 до 
125 л. с., имеющих принципиально оди 
наковую конструкцию. 

Последней разработкой фирмы явился 
самый мощный среди «унимогов^ тягач 
У- 1300. Как и все его собратья, он отли 
чается короткой базой (2810 мм) и не 
большой длиной Наличие колесных ре 
ду кторов (как у ЛуАЗ— 969 М) позволи 
ло увеличить дорожный просвет до 
485 мм. Оба ведущих моста снабжены са 
моблокирующимиея дифференциалами 
На автомобиле устанавливаются широко- 
профильные шины малого давления с 
высокими грунтозацепами. В рабочем со- 
стоянии полная масса машины распре- 
деляется между мостами поровну. Все 
это значительно улучшает проходимость 
и тлгѵ г$п 'шейные к ічествг. 





У порожней машины 60% массы при- 
ходится на передние и 40% — на зад- 
ние колеса; при полной нагрузке мас- 
са распределяется между осями по- 
ровну, что способствует повышению 
проходимости (вверху). 

Колесные редукторы обеспечивают 
большой (485 мм) дорожный просвет 

(слева). 

Каждый вал привода к ведущему мо- 
сту имеет шарнир только у коробки 
передач; балки ведущих мостов слу- 
жат направляющими элементами под- 
вески. 


Сердце машины — шестицнлиндровыЙ 
рядный дизель ОМ-352А с турбонадду- 
вом. Чтобы лучше приспособить «Уни- 
мог^ к выполнению различных работ, на 
нем устанавливают синхронизированную 
восьмиступенчатую коробку передач, 
скомбинированную с тремя дополнитель- 
ными редукторами. Их сочетание дает 24 
передачи для движения вперед и назад. 
Один редуктор используется для особо 
малых скоростей (от 0,16 до 1.5 км/ч), 
другой — обеспечивает замедленное ра- 
бочее передвижение в диапазоне от 1,6 
до 14 км/ч, третий — предназначен для 
транспортных операций, при которых 
максимальная сноростъ может достигать 
88 км/ч. Для упрощения конструкции 
валы привода к ведущим мостам имеют 
по одному карданному шарниру — у ко- 
робки передач, а трубчатые балки мос- 
тов играют роль направпяющих элемен- 
тов. 

При собственной массе 5400 кг тягач 
может перевозить в своем цельнометал- 
ікческом кузове грузы или навесное 
оборудование массой до 3600 кг и букси- 
ровать прицепы полной массой до 2.9 т. 

Новый «Унммог* снабжен автоматиче- 
скими сцепными устройствами В зави- 
симости от назначения у него могут 
быть один, два или даже три вала отбора 
мощности, а также несколько точек для 
присоединения гидропривода различного 
навесного оборудования 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. Об- 
щие данные: колесная сЪоомула — 4X4; 
снаряженная масса — 5700 кг; полная 
масса — 9000 кг; скорость — от 0,16 до 
86 км/ч. Размеры: длина — 4750 мм; ши- 
рина — 2300 мм; высота — 2630 мм; ба 
за — 2810 мм; колея — 1840 мм; дорож- 
ный просвет — 485 мм. Двигатель: чис- 
ло цилиндров — 6; рабочий объем — 
5875 см 3 ; мощность — 125 л. с. при 

2600 об/мин, максимальный крутящий 
момент — 40 кге • м при 1600 об/мин . 
Трансмиссия: восьмиступенчатая короб 
ка передач, три дополнительных редук 
тора, колесные редукторы: общее коли- 
чество передач — 24 Управление: тор 
моза — дисковые у всех колес с двух 
контурным приводом; рулевой мех* 
низм — с гидроусилителем. 
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«ТВРТАСМИН» 

\ 

В английской автомобильной промыш- 
ленности всегда бы іи небольшие фир- 
мы, выпускавшие спортивные автомоби- 
ли всего но несколько сот штук в год. 
Предназначают их для узкого круга лю- 
бителей пощеголять скоростной маши- 
ной. Среди них — АК, «Астон Мартин*. 
«Морган», «Лотос» и ТВР. Довольно ти- 
пична последняя. Она использует двига- 
тели. коробки передач и другие узлы от 
серийных моделей массового производст- 
ва, а сама изготовляет ходовую часть и 
кузов. 

Фирма «ТВР Инджиннринг лимитед» 
ежегодно делает по 100—150 двухмест- 
ных спортивных машин. Начиная с 1954 
года у всех у них независимая пружин- 
ная подвеска, рама хребтового типа и 
кузов из стеклопластика. Это. как пра- 
вило. двухместные автомобили с закры- 
тым кузовом «купе». 

Последняя новинка карликового пред- 
приятия, находящегося в г. Блэкпул, — 
модель «Тасмин». У нее расположенный 
впереди V образный двигатель, задние 
ведущие колеса. Двигатель и коробка 
передач — от «Форда-гранада». главная 
передача — «Солсбери», дисковые тор- 
моза — * Гирлинг». Особенности маши- 

ны — задние тормоза, вынесенные к 
картеру главной передачи а также вы- 
двигаемые электроприводом при езде 
ночью фары, один стеклоочиститель ло- 
бового стекла, электрические стекло- 
подъемники. Кузов «ТВР-Тасмин» выпол- 
нен из стеклопластика и имеет малое 
аэродинамическое сопротивление (коэф- 
фициент обтекаемости — 0,36). Колеса 
отлиты из алюминиевого сплава. 



ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. Об- 
щие данные. Число мест — 2; емкость 
багажника — 0,575 м 3 ; масса в снаряжен- 
ном состоянии — 1065 кг; скорость — 
201 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч — 7,7 с Размеры. Длина — 
4013 мм; ширина — 1728 мм; высота — 
1193 мм; база — 2387 мм; дорожный про- 
свет — 140 мм. Двигатель. Число цилин- 
дров — 6; рабочий объем — 2792 см 3 ; 
клапанный механизм — ОІ1Ѵ; система 
питания — впрыск топлива; степень 
сжатия — 9,2; мощность — 160 л. с. при 
5700 об/мин. Трансмиссия. Сцепление — 
сухое однодисковое; коробка передач — 
четырехступенчатая; главная передача — 
гипоидная с передаточным числом 3.07. 
Ходовая часть. Рама — хребтовая, сва- 
ренная из труб круглого сечення; раз- 
мер шин — 205/60—14; независимая пру- 
жинная подвеска и дисковые тормоза 
(диаметр диска — 262 мм) всех колес; 
рулевой механизм — реечный. 


КОРОТКО 


Австралия в настоящее время распола- 
гает 2€і музеями (из них 13 автомобиль- 
ных), в которых экспонируется 700 ста- 
ринных автомобилей и 300 мотоциклов. 
Число автомоторелиивий колеблется в 
отдельных собраниях от 20 до 240 ма- 
шин. 


В последние годы широкую популяр- 
ность стали приобретать дорожные мо- 
кики класса 80 см\ Их мощность — от 6,0 
до 8,7 л, с., масса в снаряженном состоя- 
нии — от 82 до 110 кг, скорость — от 81 
до 85 км/ч. Выпуском этих машин заня- 
ты 13 фирм Австрии, ФРГ, Японии. 


В соответствии с соглашением, достиг- 
нутым между заводами «Фольксваген» 
(ФРГ) и «Ниссан» (Япония), в Японии с 
1982 года будет развернуто производство 
легковых «фольксвагенов». 




СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



ПРИЧИН МОЖЕТ БЫТЬ 
МНОГО 


РАБОТА ТРЕБУЕТ 
А ККУРАТНОСТИ 


НЕ ВСЕГДА ОВЧИНКА СТО-іТ 
ВЫДЕЛКИ 


Частенько от мотоциклистов можно 
услышать, что на их «Юпитере», ЯВЕ 
или 43 цилиндры работают с неоди- 
наковой частотой, звук выхлопа у них 
разный и т. п. Пытаясь устранить де- 
фект, они перепробовали все известные 
методы регулировок, а толку на 
грош! Попытаемся помочь им разо- 
браться в этом деле. 

Обычно начинают с системы зажи- 
гания (что греха таить, и из-за нее та- 
кое бывает), но, увы, даже очень точ- 
ная регулировка опережения не помо- 
гает. Может ничего не дать и замена 
деталей — свечей, конденсаторов, ка- 
тушек, всех проводов — один цилиндр 
упрямо «частит», а другой пропускает 
вспышки. Отчаявшись, кое-кто начина- 
ет регулировать карбюратор, обедняя 
или обогащая смесь на холостом ходу, 
меняя частоту вращения коленчатого 
вала. Хотя карбюратор один и его 
перерегулировка должна примерно в 
равной степени обогащать или обед- 
нять смесь в обоих цилиндрах, тем не 
менее это порой устраняет перебои в 
том цилиндре, где они возникали от 
неправильного состава смеси. Но и пос- 
ле наблюдательный мотоциклист за- 
мечает, что цилиндры, начав работать 
более синхронно, в чем-то все же оста- 
лись неравноценны: разное дымление 
из глушителей, в одном больше нага- 
ра, по-разному нагреваются и так да- 
лее. Воистину «меньше знаешь — 
крепче спишь», ибо не позавидуешь 
мотоциклисту, который недоволен ма- 
шиной, а устранить причину недоволь- 
ства сам не может. 

Отчего же зависит равномерность, 
синхронность работы цилиндров? 

Когда мотоциклист тщательно, с 
«микронной» точностью регулирует 
опережение зажигания, он непремен- 
но устанавливает его строго одинако- 
вым в обоих цилиндрах. А почему? По- 


тому что повелось считать, будто ци- 
линдры абсолютно симметричны, что 
у них одинаковая компрессия, одна и 
та же степень сжатия, идентичная про 
дувка, равное наполнение свежей го- 
рючей смесью и состав ее в цилиндрах 
тоже строго одинаков. Опыт, однако, 
показывает, что есть немало моторов, 
которые «не хотят» равномерно рабо- 
тать на холостом ходу, как ни регули- 
руй зажигание. Значит дело не в нем 

Может быть неисправен один из 
сальников коленчатого вала. Если не- 
герметичен правый — через него в 
картер подсасывается воздух, обедня- 
ющий смесь в правом цилиндре. Отсю- 
да перебои в его работе, а то и пол- 
ный отказ. При большом избытке 
воздуха смесь попросту перестает вос- 
пламеняться. В этом случае наблюда- 
ются классические для бедной смеси 
симптомы: сухие и почти белые элек- 
троды свечи, светлый цвет отработав- 
ших газов, выхлоп из глушителя ос- 
лабленный, а мощность, развиваемая 
этим цилиндром, снижена. Под генера- 
тором может прослушиваться посторон- 
ний хлопающий звук. Следы масла в 
этом месте тоже говорят о неисправ- 
ности сальника 

Если плох левый сальник, то смесь 
в левом цилиндре тоже обеднится, но 
немного, так как полость, моторной 
передачи сообщается с атмосферой, 
через очень небольшое отверстие. Эф- 
фект обеднения заметен главным обра- 
зом на режимах малой мощности, и в 
первую очередь на холостом ходу. Дру- 
гое следствие негерметичности левого 
сальника — проникновение в левый 
цилиндр масла, обильное дымление из 
левого глушителя, интенсивное нагаро- 
образование. Следовательно, неравно 
мерность работы в этом случае — ре- 
зультат замасливания свечи. Разуме- 
ется, замена ее выровняет работу мо- 
тора, но ненадолго Новая свеча тоже 
быстро замаслится. 

Обеднение смеси в цилиндрах случа- 
ется не только из-за повреждения саль- 
ников. Оно возможно и при поврежде- 
нии прокладки между цилиндром и 
картером. Тот же результат будет, ес- 
ли, снимая головку цилиндра, мото- 
циклист неосторожно приподнимет на 
1 — 2 мм сам цилиндр и не заметит до- 
рожную грязь или песок, попавшие в 
образовавшуюся щель. Установив го- 
ловку н затянув гайки, не сразу заме- 
тишь, что уплотнение между цилинд- 
ром и картером нарушилось. 

Все эти дефекты встречаются доволь- 
но часто после более или менее дли- 
тельной эксплуатации. В новом же дви- 
гателе, как правило, сальники или про- 
кладки исправны, но, бывает, и он ра- 
ботает неравномерно. Здесь-то р чем 
дело? 

Полезно вспомнить в этой связи ска- 
занное в статье «Тем, кто ездит на ЯВЕ 
и 43» («За рулем», 1980, № 9). При 
сборке серийных моторов на заводе их 
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не доводят шіднвидуа ьно, что было 
бы немыслимо дорого. Вот . попадают- 
ся экземпляры с неудачно совпавшими 
отклонениями от ♦идеала*» предусмот- 
ренного чертежами. Изредка даже у но- 
вых, только что собранных двигателей 
встречаются и ярко выраженная разни- 
ца в степени сжатия и компрессии, не- 
герметичность прокладок или сальни- 
ков. Но это явления чрезвычайные. 
Обычно же мотор исправен, а работа- 
ет все-таки неравномерно, как ни 
усердствует владелец машины, регули- 
руя его. Что предположить в этом слу- 
чае? 

Первое. Если окна и каналы цилинд- 
ров, степень сжатия и компрессия 
практически одинаковы, качество про- 
дувки и наполнение обоих цилиндров 
прекрасное, возможно, что из-за ка- 
ких-то отклонений от номинальных раз- 
меров деталей в цилиндры поступает 
смесь разного состава — в одном она 
богаче, в другом — беднее. На ♦Юпи- 
тере*, например, это может быть из-за 
того, что несимметричны каналы в 
переходнике между карбюратором и 
цилиндрами. Случается, чуть смещен 
вправо или влево карбюратор, и состав 
смеси в цилиндрах уже различен: ведь 
смешивание топлива с воздухом не за- 
канчивается в карбюраторе, и от того, 
поровну ли делится поток смеси, за- 
висит состав ее в цилиндрах. Если во 
впускное окно правого попадает боль- 
ше капель неиспарившегося топлива, 
чем в окно левого, то и смесь в пра- 
вом будет богаче. 

Второе. При ‘правильном положении 
карбюратора и одинаковом составе 
смеси ее масса в разных цилиндрах 
разная. Представьте такой случай: ка- 
налы и окна левого цилиндра идеаль- 
ные, а правого *на троечку* — либо 
выступающая в капал прокладка, либо 
дефект литья портят его вид. Не ста- 
нет тогда правый цилиндр работать 
полноценно, как левый, потоку что 
при каждом обороте коленчатого вала 
в нем останется больше отработавших 
газов, а свежей смеси поступит мень- 
ше. 

Разумеется, могут быть и такие слу- 
чаи, когда у цилиндров и каналы и 
состав смеси равноценны. Определить 
причину неравномерности и устранить 
ее в такой ситуации еще сложнее. 

Начать поиски надо, естественно, с 
самого простого и необходимого — 
проверки (или регулировки) системы 
зажигания. Многие мотоциклисты се- 
туют на то, что завод не указывает 
точную величину опережения зажига- 
ния. «Что такое 2,7 — 3,2 мм» когда 
у меня индикатор — могу ♦ поймать 
сотку*!* Успокоим владельцев индика- 
тора и обрадуем тех, кто его не имеет: 
сверхточность здесь, во-первых, не нуж- 
на (моторы * Юпитер», ЯВА, 43 прак- 
тически не реагируют на изменение 
опережения в пределах ОД — 0,2 мм), а 
во-вторых, в том-то и дело, что никто 
не может заранее учесть будущие осо- 
бенности двигателя, условия его рабо- 
ты, качество топлива и масла и точно 
указать наивыгоднейшую величину 
опережения. Надо иметь в виду, что в 
идеале она должна непрерывно и ав- 
томатически меняться в зависимости 
от множества переменных факторов: 
числа оборотов двигателя, температу- 
ры, состава смеси, атмосферного дав- 
ления, влажности и т. д. Даже в раз- 
ных цилиндрах опережение зажигания 


должно быть разным. Если, например, 
в правом смесь бедна — она потребу- 
ет большего, чем для левого, угла опе- 
режения. Опытные мотоциклисты это 
знают и подб рают его, обеспечивая 
наи лу ч шу ю работу га гателя. 

В рассматриваемом нами случае уста- 
навливаем одинаковое в обоих цилинд- 
рах опережение. После этого, если 
один из них на холостом ходу систе- 
матически работает с пропусками 
вспышек, можно попытаться изменить 
положение карбюратора или устано- 
вить между ним и картером специаль- 
ную шайбу с выступающим внутрь 
канала язычком. Такая шайба приме- 
нена на ♦Юпитере». Поворачивая ее, 
находят положение, при котором ра- 
бота цилиндров выравнивается. Но мы 
считаем более верным другое реше- 
ние: на ЯВЕ или 43, где такой шай- 
бы нет, лучше проверить качество ка- 
нала в картере (он не всегда строго 
симметричен), точность его совпадения 
с каналом карбюратора (и здесь не 
всегда гладко) и устранить возможные 
дефекты. При необходимости можно 
даже, рассверлив или распилив отвер- 
стия присоединительного фланца кар- 
бюратора, смещать его в ту или другую 
сторону, добиваясь выравнивания со- 
става смеси в цилиндрах. 

Если ни регулировки зажигания, ни 
манипуляции с карбюратором не дают 
реального результата, остается предпо- 
ложить» что причины дефекта в бук- 
вальном смысле слова глубже, то есть 
в погрешностях каналов цилиндров. И 
тут возникает вопрос: есть ли смысл 
в дальнейших по леках? Задача услож- 
няется настолько, что ее решение мо- 
жет потребовать разборки всего дви- 
гателя и доводочных работ, что опи- 
саны в августовском номере *3а ру- 
лем» за 1979 год. Между тем известно, 
что двухцилиндровые мотоциклы без 
коляски даже в тех случаях, когда на 
них установлены не самые удачные 
двигатели, легко развивают разрешен- 
ные Правилами 70 км/ч. И тут уж 
сам владелец мотоцикла, сообразуясь 
со своим характером, техническими и 
экономическими возможностями, дол- 
жен решать, стоит ли возиться с дви- 
гателем, чтобы получить дополнитель- 
но 1 — 2 л. с. 

Равномерность работы двигателя за- 
висит еще и от глушителей, их исправ- 
ности, чистоты. На новом мотоцикле 
они обычно в порядке, но если неров- 
но стал работать мотор с солидным 
стажем, обратите внимание на детали 
выпускной системы. Иногда помятая 
труба или глушитель дают такой же 
эффект, как поврежденный сальник. 

На старом мотоцикле часто все 
перечисленные нами факторы пере- 
плетаются самым замысловатым обра- 
зом. Сбои в работе одного из цилинд- 
ров возникают и из-за того, что вы- 
пускные окна зарастают нагаром, рез- 
ко ухудшая продувку. Еще хуже по- 
ложение, когда вследствие избытка 
масла и перегрева двигателя запекут- 
ся кольца на поршне, упадет компрес- 
сия. Тогда разница между цилиндра- 
ми будет еще заметнее. Хотим напом- 
нить, что у тех, кто регулярно обслу- 
живает машину, подобные неприятно- 
сти случаются крайне редко. 

э. коноп 

инженер 



СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



СТРАХОВЫЕ ПЛАТЕЖИ 

«Вот уже третий год. иаи я приоб- 
рел автомобиль, и все это время стра- 
ховал его на полную стоимость. При 
заключении последнего договора стра- 
ховая сумма почему-то определялась, 
исходя из стоимости машины, уста- 
новленной после изменения рознич- 
ных цен. Так же поступили при рас- 
чете суммы износа, который, кстати, 
определялся не по пробегу, а на осно- 
ве срока эксплуатации автомобиля. 
В<;е это было для меня довольно не- 
ожиданно, поэтому прошу вас разъяс- 
нить, правильно ли действовал в дан- 
ном случае агент Госстраха», — с та- 
ким письмом обратился в редакцию 
П. Пустовойтов из Симферополя. 

Как сообщил нам заместитель началь- 
ника Главного управления государствен- 
ного страхования СССР Л Никитенков. в 
связи с изменением розничных цен на 
автомобили с 1 июля 1979 года при за- 
ключении договора страхования в насто- 
ящий момент исходят из новой цены 
транспортного средства При этом, ко- 
нечно. учитывается его износ. Тоже, ес- 
тественно, в новых ценах. Такой поря- 
док установлен Министерством финансов 
СССР. 

В соответствии с Правилами добро- 
вольного страхования средств транспор- 
та износ автомобиля определяется при 
его осмотре на основе реального пробе- 
га. то есть по спидометру Если пробег 
установить невозможно, например в слу- 
чае замены спидометра или выхода его 
из строя, износ может определяться ис- 
ходя из времени эксплуатации автомоби- 
ля. В том и другом случае пользуются 
таблицей, которая приводится в Прави- 
лах страхования средств транспорта 

ОСТОРОЖНО! 

РЕМОНТУ НЕ ПОДЛЕЖИТ 

Б. Чайкин из совхоза «Победа» Ро- 
стовской области спрашивает о воз- 
можности ремонта упоров, поддержи- 
вающих заднюю дверь «Нивы». Отве- 
чают специалисты Управления глав- 
ного конструктора ВАЗа, 

Упоры, применяемые на задней двери 
автомобиля ВАЗ — 2121, представляют со- 
бой телескопические газовые пружины. 
Они заполнены азотом под давлением 
46 ати, имеют неразборную конструк- 
цию н не подлежат ремонту. Вышедшие 
нз строя упоры надо заменять новыми. 
Разборка же их представляет опасность 
в связи с высоким внутренним давле- 
нием. 

СМАЗКА КАРДАННЫХ 
ШАРНИРОВ «ВОЛГИ» 

Автолюбитель Б. Кажлаев из Баку 
спрашивает: «Каким маслом или смаз- 
кс « лучше наполнять подшипники 
крестовин карданных шарниров «Вол- 
ги»?» Отвечают специалисты Управ- 
ления конструкторских и эксперимен- 
тальных работ горьковского автоза- 
вода. 

В карданных валах автомобилей 
ГАЗ— 21, ГАЗ— 24 и других машин горь- 
ковского автозавода использованы шар- 
ниры с проточной системой смазки. При 
сборке на заводе каждый подш ипник 
крестовины наполняют до середины — 
по высоте иголок маслом МС 20 или 
МК 22. Этого запаса при надлежащей гер- 
метичности шарниров хватает на весь 
период обкатки узла, длящийся около 
10 тысяч километров. После этого пробе- 
га допустимо смазывать узел и другими 
жидкими трансмиссионными автомобиль- 
ными маслами. 
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Периодичность пополнения смазки — 
10 тысяч километров. Нагнетают масло в 
шарнир через масленку. Если на кресто- 
вине кроме масленки есть еще и клапан, 
то масло нагнетают плавно до выхода 
его из клапана. В том случае, когда на 
машине стоят крестовины без клапанов, 
масло нагнетают энергично до выхода 
его через все четыре уплотнения под- 
шипников. Бывает, что на новых шарни- 
рах масло не выходит через уплотнения, 
тогда смазывание откладывают до пробе- 
га 20 — 25 тысяч, а впоследствии повторя- 
ют его через 10 — 12 тысяч километров. 

По данным заводских исследований, 
применение солидолов для смазки под- 
шипников приводит к образованию сгу- 
стков и пробок в каналах крестовин. Ра- 
зовое заполнение подшипников смазкой 
№ 158 не обеспечивает достаточной дол- 
говечности шарниров и поэтому не реко- 
мендуется. Как исключение, консистент- 
ные смазки можно применять для запол- 
нения карданных шарниров с сильно из- 
ношенными уплотнениями, не удержива- 
ющими в течение 10 тысяч километров 
жидкое масло. Но долговечность таких 
шарниров будет значительно ниже, чем 
у герметичных, заполненных трансмис- 
сионным маслом. 

При замене крестовины новые подшип- 
ники следует тщательно отмыть от кон- 
сервацией ной смазки и заполнить мас- 
лом как при заводской сборке. 

масляный радиатор — 

НЕ ОТОПИТЕЛЬ! 

А. Новиков из Брянска предлагает 
в качестве источника тепла для обо- 
грева кузова «Запорожца» использо- 
вать дополнительный радиатор в си- 
стеме смазки двигателя. Это ие един- 
ственное подобное предложение в ре- 
дакционной почте. Мы попросили 
прокомментировать его на страницах 
журнала специалистов завода «Ком- 
мунар». 

Автозавод проводил эксперименталь- 
ные и исследовательские работы по ис- 
пользованию тепла от системы смазки 
двигателя для отопления салона «Запо- 
рожца». Результаты их оказались непри- 
емлемыми по двум причинам. Во-пер- 
вых. при низких (ниже —15° С) темпе- 
ратурах окружающего воздуха, езде в 
городских условиях и на малой скоро- 
сти тепла для обогрева недостаточно. 
Во-вторых, значительно ниже оптималь- 
ной падает температура масла в картере 
двигателя, что отрицательно влияет на - 
д и н амические и экономические показа- 
тели автомобиля, а образование в масле 
низкотемпературных осадков (шлама) 
приводит к повышенному износу ци- 
линдро-поршневой группы. 


ВНИМАТЕЛЬНО 
ПРОЧТИТЕ ТЕКСТ 


Публикация «Технических требова- 
нии к легковым автомобилям, изго- 
товляемым в индивидуальном поряд- 
ке» («За рулем», 1981, № 4) вызвала 
целый ряд вопросов у автолюбителей. 
Читатели из разных районов страны 
спрашивают, допустимо ли изготовле- 
ние многоосных вездеходов и машин 
на воздушной подушке, можно ли са- 
мому построить маленький грузовик 
или седельный тягач, чтобы буксиро- 
вать за ним пцлуприцеп-дачу, годится 
ли для «самоделки» вагонная компо- 
новка, какие типы Шин разрешены, 
можно ли взять за основу кузов ка- 
ком-либо старой модели отечественно- 
го или зарубежного автомобиля ит.д. 

Если вы еще раз внимательно, не то- 
ропясь прочтете материал, то найдете в 
нем ответы на большую часть своих во- 
просов. Но. раз уж они возникли, по- 
вторим положения статьи, которые вне- 
сут ясность. 

Первое: разрешается строить только 
двухосные четырехколесные автомоби- 
ли. Таким образом, можно изготовить 
полноприводную машину, но обязательно 
с соблюдением этого условия. Многоос- 
ные конструкции исключаются. Второе: 
«Требования», как ясно из текста, отно- 
сятся только к легковым автомобилям. 
Значит, все варианты микрогрузовиков 
седельных тягачей, микроавтобусов или 


автомобилей-дач (кемперов) не могут рас- 
сматрнваться ни технической комиссией 
ни тем более ГАИ 

Третье: вагонная компоновка не запре- 
щается. Точнее: «допускаются любые ви- 
ды компоновочных схем». Но число мест 
включая водительское, не должно быть 
более пяти. 

Четвертое: внимательно прочитайте 

пункт 1.1 «Требований». Из него сле- 
дует, что не разрешается использовать 
узлы и детали кузовов автомобилей за- 
водского производства или сборка типо- 
вых легковых машин из запчастей. 

И наконец, о шинах. Ограничения на 
них сводятся к тому, что они должны 
быть от соответствующих по нагрузке 
автомобилей, мотоциклов или моторолле- 
ров. причем на всех осях одинаковыми 
по размеру и модели. 

НОЖНОЙ НАСОС 
НА ВАЗ -2101 

М. Абдурахманов из Одессы просит 
рассказать, как подключить ножной 
насос омывателя лобового стекла, 
устанавливаемый на некоторых мо- 
делях «жигулей», к электросхеме 
ВАЗ— 2101, чтобы при срабатывании 
его включались и стеклоочистители. 

Ножной насос имеет две пары контак- 
тов. Первая — нормально-замкнутые 
(они замкнуты в исходном положении), 
вторая — нормально-разомкнутые. При 
нажатии на педаль насоса первая пара 
контактов размыкается, вторая — замы- 
кается. 

Порядок подключения насоса к элек- 
трической схеме автомобиля следующий. 
Отсоедините штепсельный разъем элек- 
тродвигателя стеклоочистителя. Ответ- 
ная часть его со стороны пучка прово- 
дов бортовой электросети выглядит, как 
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изображено на рисунке (цифровые обо- 
значения контактов на нем даны ус- 
ловно). 

Затем отсоедините провод, подклю- 
ченный к клемме 2, н соедините его 
с одним из контактов первой пары нож- 
ного насоса. Другой контакт этой пары 
соедините с клеммой 2. Один из контак- 
тов второй пары насоса соедините с 
клеммой 1, а другой — с клеммой 4. 
Подсоедините к электродвигателю стек- 
лоочистителя его штепсельный разъем 
и убедитесь, что он нормально работает 
от трехпозиционного переключателя 
стеклоочистителя и от ножного насоса. 

ЕЩЕ РАЗ 

О ПЕДАГОГИЧЕСКОМ СТАЖЕ 

Н. Зарицкий из Кривого Рога про- 
сит обстоятельно разъяснить порядок 
зачета в педагогический стаж време- 
ни партийной работы. 

Возможность зачета в стаж педагоги- 
ческой работы различных периодов тру- 
довой деятельности определяется доку- 
ментом, полное название которого зву- 
чит так: «Порядок зачета в педагогиче- 
ский стаж времени работы в партийных 
и комсомольских органах, времени служ- 
бы в Вооруженных Силах СССР, а также 
времени работы в отдельных учреждени- 
ях и организациях и обучения в высших 
и средних специальных учебных заведе- 
ниях». 

Из этого документа следует, что в пе- 
дагогический стаж без всяких условий 
и ограничений засчитывается время 
освобожденной партийной и комсомоль- 
ской работы в партийных и комсомоль- 
ских органах (а не время работы на 
штатных должностях, как об этом неточ- 
но сказано в № 5 «За рулем»). 

В указанном порядке в стаж включает- 
ся вр ?мя работы в штате партийного 
или комсомольского органа на ответст- 
венной должности секретаря, заведую- 


щего отделом, сектором; инструктора 
лектора обкома, горкома, райкома КПСС 
или ВЛКСМ; заведующего парткабине- 
том, а также исполнение обязанностей 
на освобожденных выборных должно- 
стях в первичных партийных и комсо- 
мольских организациях учреждении, 
предприятий, где работники получают 
заработную плату за счет бюджета пар- 
тийных или комсомольских органов. 

Точно так же, без всяких условий и 
ограничений, в педагогический стаж за- 
считывается время работы в органах 
партийно-государственного и народного 
контроля, за исключением работы в 
должностях по хозяйственному и техни- 
ческому обслуживанию этих органов. 

КОНТРОЛЬНАЯ ЛАМПА 


И ВОЛЬТМЕТР 


У автолюбителя Г. Левченко воз- 
никли два вопроса, касающиеся элек- 
трооборудования «Жигулей». Пер- 
■ь*й — о чем говорит загорание конт- 
рольной лампы зарядки аккумулятор- 
ной батареи, второй — можно ли на 
ВАЗ — 2103 установить вольтметр. От- 
ветить на них редакция попросила 
специалистов Управления главного 
конструктора Волжского автозавода. 

Загорание этой контрольной лампы 
сигнализирует о неисправности в систе- 
ме энергоснабжения автомобиля. Она мо- 
жет возникнуть в генераторе, реле-регу- 
ляторе, реле контрольной лампы зарядки 
и в самой батарее. 

Начиная с модели «2105» ВАЗ" комп- 
лектует автомобили вольтметром, уста- 
навливаемым на щитке приборов. Он 
более полно информирует водителя о 
состоянии системы энергоснабжения. 
Так низкий уровень напряжения в бор- 
товой сети (стрелка прибора находится 
в левой красной зоне) говорит о разряде 
аккумулятора, причиной которого могут 
быть: малые обороты двигателя, неис- 
правности генератора или батареи, ко- 
роткое замыкание в цепи и т. д. Высокий 
уровень напряжения (стрелка в правой 
красной зоне) свидетельствует о неис- 
правности в цепи реле регулятора. Этот 
дефект особенно опасен тем. что при нем 
в аккумуляторной батарее может вски- 
петь электролит и, выплескиваясь через 
вентиляционные отверстия в пробках 
повредить кузов. 

Для подключения вольтметра в систе- 
му электрооборудования ВАЗ— 2103 не- 
обходимо соединить его выводы с предо- 
хранителем № 9 и «массой» автомобиля. 


ДЛЯ «412» И : «4І2ДЭ» 


«В автомобильном магазине я уви- 
дел два распределителя для двигате- 
ля «Моснвич— 412», внешне совер- 
шенно одинаковые, но имеющие раз- 
ную маркировку. Чем же отличается 
один от другого и взаимозаменяемы 
ли они?» — спрашивает автолюби- 
тель В. Голоброденко из Донецкой об- 
ласти. Одновременно его интересует, 
каине эксплуатационные материалы 
применяют на разных «четыреста 
двенадцатых». 

Да, вы могли найти в магазине запас- 
ных частей два внешне одинаковых, но 
функционально разных распределителя 
зажигания. На корпусе одного из них вы 
обнаружили марку Р-118. Этот распреде- 

< 3 л аводской номе Р по каталогу 
412-3706010) предназначен для стандарт- 
ного мотора «412». Если же на корпусе 
прибора стоят цифры 18.3706 (это новое 
обозначение распределителя данного ти- 
пи по ГОСТу, а его номер по каталогу 
412-3706010-20) — он предназначен для 
дефорсированного двигателя «412ДЭ». 
Конструктивно эти распределите іи раз- 
личаются характеристиками вакуумного 
и центробежного автоматов. Поэтому 
установка одного вместо другого, хотя 
в принципе и возможна, вызовет неко- 
торое ухудшение работы двигателя. Что 
касается эксплуатационных материалов, 
применяемых на «москвичах» с обыч- 
ным двигателем «412» и с дефоренро- 
ванным «412ДЭ», все, кроме бензина, 
одинаково. Они перечислены в инструк- 
ции, прилагаемой к каждому автомоби- 
лю. При этом надо знать, * что завод 
допускает применение на «412ДЭ- бензи- 
нов как А-76. так и АИ-93 и их смеси с 
соответствующей установкой опереже- 
ния зажигания. 
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КЛУБ 
“АВТОЛЮБИТЕЛЬ" 




Важнейшие оценочные параметры 
автомобили — динамика и топливная 
экономичность. Подобно температуре 
тела человека эти показатели говорят 
об общем состоянии «здоровья» маши- 
ны. II всякий забот ли выі владелец ав- 
томобиля не упускает их из поля зре- 
ния. Динамика и экономичность по су- 
ти имеют обобщающий характер, на 
них работают практически все систе- 
мы двигателя, большая часть узлов и 
агрегатов трансмиссии и ходовой ча 
сти. Вовремя обнаруженное ухудшение 
этих параметров позволяет уже на ран- 
ней стадии определить «заболевание», 
устранить его и сократить эксплуата- 
ционные расходы 

О сущности динамических и эконо- 
мических показателей, приводимых в 
технической характеристике автомоби- 
ля, методах их получения на испыта- 
тельных полигонах и способах провер- 
ки в доступных автолюбителю услови- 
ях рассказывает кандидат технических 
наук О. ЯРЕМЕНКО. 

Количественно динамику и топливную 
экономичность автомобиля можно выра- 
зить многими показателями н характе- 
ристиками. Их номенклатуру, равно как 
и методы определения, регламентиру- 
ют государственные стандарты СССР. 
Для оценки динамических качеств авто- 
мобиля установочным документом явля- 
ется ГОСТ 22576—77, а для оценки топ- 
ливной экономичности — ГОСТ 20306 — 74. 
Таким образом, независимо от того, кто 
занимается испытаниями — предприя- 
тия автомобильной промышленности или 
организации других отраслей и ведомств, 
содержание и методика их всегда еди- 
ны. 

Говоря об испытаниях, прежде всего 
нужно отметить, что условия их прове- 
дения строго регламентированы. Это 
понятно — иначе результаты, получен- 
ные в разное время, будут несравнимы, 
да и просто необъективны. Так, участок 
дороги, который используется для всех 
основных измерений (за исключением 
отдельных специальных видов) при дли- 
не не менее 2 километров должен быть 
прямолинейным, горизонтальным (укло- 
ны не более 0,5% на длине не более 50 
метров), с гладким цементобетонным или 
асфальтобетонным покрытием. С обоих 
концов мерного отрезка располагаются 
длинные участки дороги такого же каче- 
ства, необходимые для разгона автомоби- 
ля и стабилизации его движения. Вся 
испытательная дорога должна быть за- 
крыта для постороннего движения, сво- 
бодна от любых других помех и оснаще- 
на комплексом средств для безопасного 
движения с высокой скоростью. 

Разумеется, эти и многие другие необ- 
ходимые условия практически обеспечи- 
ваются только на специальны испыта- 
тельных автополигонах. 

Весьма жестко нормированы атмосфер- 
ные условия, в которых проводятся ис- 
пытания: отсутствие осадков, скорость 
ветра не более 3 м/с. температура возду- 
ха от — 5° до +25' С, давление от 730 до 
770 мм рт. ст., относительная влажность 
воздуха не выше 90%. 

Стандартами предусматривается, что 
испытываемый автомобиль по комплект 
ности, техническому состоянию и регу- 
лировкам всех систем должен полно- 
стью соответствовать нормативно техни- 
ческой документации завода изготовите- 


ля. Для выполнения этого требования ав- 
томобиль перед дорожными опытами под- 
вергается многочисленным стендовым ис- 
пытаниям и контрольно-диагностическим 
проверкам с применением исследователь- 
ского оборудования. Нагрузка автомоби- 
ля всегда одинакова и равна номиналь- 
ной (за исключением отдельных специ- 
альных опытов), при этом распределе- 
ние се по колесам должно быть прове- 
рено взвешиванием. 

В чем же заключаются сами испыта- 
ния ’ 

Для оценки динамических качеств 
опытным путем снимают три основные 
характеристики в виде графиков, по ко- 
торым определяют отдельные числовые 
показатели. Назовем их по порядку. 

Зависимость скорости от пути и вре- 
мени выражается графиком «разгон — вы- 
бег». Его определяют при разгоне авто- 
мобиля с места на дистанции 2000 мет- 
ров по методике, обеспечивающей наи- 
большее ускорение, с последующим вы- 
бегом (движением накатом) до полной 
остановки. Вторая характеристика пред- 
ставляет собой график разгона на выс- 
шей передаче при полностью открытом 
дросселе. Начинают разгон с минималь- 
но устойчивой скорости на данной пере- 
даче, а заканчивают, когда двигатель до- 
стигнет номинального числа оборотов, со- 
ответствующего максимальной мощно- 
сти. Третью характеристику получают на 
специальной дороге с переменным про- 
дольным профилем, то есть с подъемами 
и уклонами, величины которых строго 
нормированы. Она позволяет оценить за- 
пас мощности двигателя и способность 
его приспосабливаться к нагрузке в ус- 
ловиях изменяющихся дорожных сопро- 
тивлений 

Из этих трех характеристик получают 
показатели динамики. Первый — путь 
выбега со скорости 50 км/ч, который ко- 
свенно оценивает среднюю силу сопро- 
тивления движению. Второй — осреднен- 
ный показатель характеристики движе- 
ния по дороге с переменным профилем. 
Третий — максимальная скорость. Чет- 
вертый — условная максимальная ско- 
рость. то есть средняя скорость прохож- 
дения последних 400 метров при разгоне 
на пути в 2000 метров. Пятый и ше- 
стой — время разгона с места на участ- 
ках 100 и 1000 метров. Седьмой — вре- 
мя разгона до заданной скорости — 
обычно до 100 км ч. 

Топливную экономичность по ГОСТ 
20306 — 74 оценивают одним показателем 
и двумя характеристиками. Показатель — 
контрольный расход топлива Его опре- 
деляют при пробеге автомобиля на изме- 
рительном участке с заданной скоростью, 
величина которой устанавливается стан- 
дартом в зависимости от максимальной 
скорости машины. Если она находится в 
интервале 80—100 км ч, то заданная ско- 
рость — 60 км/ч. При максимальной ско- 
рости свыше 100, но до 150 км/ч задан- 
ная — 80 км ч, свыше 150 — соответст- 
венно 100 км'ч. Испытания ведут на ки- 
лометровом отрезке измерительного 
участка. Автомобиль заранее разгоняют 
до заданной скорости, и некоторое вре- 
мя он движется в установившемся режи- 
ме, а при въезде на мерный отрезок до- 
роги включают подачу топлива в карбю- 
ратор через специальный измерительный 
прибор. В момент пересечения границы 
измерительного участка прибор выключа- 
ют. По количеству израсходованного топ- 
лива определяют контрольный расход в 
литрах на 100 километров пути. 

Характеристики топливной экономич- 
ности выражают зависимость расхода 
топлива в л/100 км от скорости автомо- 
биля на высшей передаче. Пол> чают их 
в двух условиях: при установившемся 
движении на горизонтальной дороге и 
при движении по специальной дороге с 
переменным профилем, имитирующей 
средние условия движения по обычному 
шоссе. 

Непосредственно перед каждым опы- 
том на автомобиле проезжают не менее 
50 километров, чтобы все агрегаты и уз- 
лы его прогрелись до рабочей темпера- 
туры. При испытаниях стремятся макси- 
мально уменьшить влияние возможного 


ветра и случайных ошибок при замерах. 
Для этого все контрольные заолды дела- 
ют не менее трех раз в двух противопо- 
ложных направлениях. 

Разумеется, все замеры ведутся при 
помощи точной исследовательской аппа- 
ратуры. Как правило, регистрирующие 
приборы находятся в определенных пун- 
ктах дороги или на переді.ил.нои дина- 
мометрической лаборатории и получают 
сигналы по радио от датчиков, смонтиро- 
ванных на автомобиле, или от фотоэле- 
ментов. установленных вдоль измеритель- 
ного участка. 

Имея некоторое представление относи- 
тельно объема и методов испытаний, 
регламентированных государственными 
стандартами, мол* но подумать о том. что 
стоит проверять, не имея в своем распо- 
ряжении нн специальных приборов, ни 
испытательного полигона. Вероятно, по- 
лучение динамических и экономических 
характеристик будет не по сипам авто- 
любителю. Но некоторые показатели, да- 
ющие представление о состоянии ма- 
шины, можно определить н самостоя- 
тельно. 

В руководствах по эксплуатации заво- 
ды обычно приводят два показателя ди- 
намики — максимальную скорость и вре- 
мя разгона до 100 км ч Первый из них — 
скорее дань традиции, чем величина, по- 
лезная в практике эксплуатации. Попыт- 
ка проверить ее в лучшем случае закон- 
чится предупреждением от ГАИ Но дело 
даже не в противоречии таких испытаний 
с правилами движения. Приводимая в 
технической документации максимальная 
скорость — совсем не та. которую может 
достигать наш автомобиль или достигал 
контрольный автомобиль на государст- 
венных испытаниях. Это гарантирован- 
ный показатель, присущий каждой маши- 
не данной модели, собранной на завод- 
ском конвейере. Непросто самому прове- 
рить и второй показатель — время -раз- 
гона до 100 км/ч Во-первых, такая про- 
верка требует определенного мастерства 
в управлении автомобилем. При совер- 
шенно прямолинейном движении надо 
уметь мгновенно переключать передачи 
в строго определенные моменты, уста- 
навливаемые специальной методикой. Во- 
вторых. необходимы точные приборы для 
регистрации скорости и времени Авто- 
мобильный спидометр — слишком гру- 
бый для такой работы прибор, его шка- 
ла не позволяет установить момент до- 
стижения нужной скорости с точностью, 
достаточной для сравнения полученно- 
го результата с нормативным показате- 
лем 

Удобнее и дост> пнее для «домашнего» 
контроля два показателя динамики, не 
приводимые в руководствах по эксплуа- 
тации. Это время разгона на высшей пе- 
редаче с 50 до 90 км ч и путь выбега со 
скорости 50 км/ч. Периодическое прове- 
дение таких тестов позволит следить за 
«состоянием здоровья» вашего автомо- 
биля. 

Разумеется, точность полученных ре- 
зультатов будет ниже, чем в официаль- 
ных испытаниях, однако и задачи, кото- 
рые мы ставим перед собой, значительно 
проще — мы хотим сравнивать эти ре- 
зультаты с показателями нашего же ав- 
томобиля, полученными раньше, когда 
его техническое состояние не вызывало 
беспокойст на . 

Несколько советов относительно под- 
готовки и проведения «домашних» те- 
стов. 

Перед испытаниями протарируйте спи- 
дометр, так как погрешность его пока- 
заний может быть значительной. Для это- 
го дела понадобятся участок равнинного 
шоссе в хорошем состоянии и секундо- 
мер Часы с обычной секундной стрелкой 
не годятся. Двигаясь по шоссе с опреде- 
ленной — 50, 60 и 90 км/ч — скоростью, 
засекают время прохождения участка 
между двумя километровыми столбами. 
Опыт проводят не менее трех раз на каж- 
дой скорости и в двух противополож- 
ных направлениях Время прохождения 
мерного километра должно быть равным 
соответственно 72, 60 и 40 секундам. Ес- 
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ли же оно отличается в ту или иную сто- 
рону то следует ввести поправки на из- 
менение скорости и наклеить на стекло 
спидометра полоски цветной изоляцион- 
ной ленты с отметками в местах, совпа- 
дающих с положением стрелки при точ- 
ных режимах 50 60 и 90 км/ч. 

Даже при самостоятельной проверке 
динамики автомобиля нужно постараться 
выдержать комплекс дорожных и погод- 
ных условий, о котором было сказано 
раньше. 

Начнем «домашний* теет с разгона. На 
подходящем для испытаний участке шос- 
се разгоняем автомобиль до скорости 
50 км/ч и в течение 20 — 30 секунд дви- 
жемся с этой скоростью давая ей воз- 
можность стабилизироваться. Одновре- 
менно нажимаем резко и «.до пола» пе- 
даль акселератора и включаем секундо- 
мер. С этого момента пошел отсчет вре- 
мени разгона. Выключаем секундомер и 
♦ сбрасываем гая», когда скорость маши- 
ны достигнет 90 км/ч. 

Для определения выбега устанавлива- 
ем на мерном участке шоссе какой-ни- 
будь ориентир, возле которого во время 
испытаний быстро выключаем передачу. 
Как и в первом тесте, к месту начала за- 
мера подъезжаем на установившейся ско- 
рости 50 км ч. П>ть, проделанный авто 
мобилем в свободном качении, замеряем 
рулеткой, что требует определенного эн 
тузиазма от испытателя любителя. Об- 
легчить депо могут равномерно располо 
женные вдоль дороги ориентиры, напри- 
мер столбы или повторяющийся узор 
(пролеты) ограды на тихой набережной в 
городе. Шаг этих ориентиров предвари- 
тельно измеряем рулеткой. Можно огра- 
ничиться и более грубым способом — оп- 
ределить расстояние при помощи авто- 
мобильного счетчика пути, если он име- 
ет указатель сотен метров 

Возвращаясь к самой сути выбега, как 
к косвенной оценке средней силы соп- 
ротивления движению автомобиля, мож- 
но с достаточной для эксплуатационных 
целей точностью упростить этот тест, оп- 
ределяя не абсолютную, а относительную 
величину пути свободного качения маши- 
ны. Проводя самостоятельные замеры на 
одном и том же участке дороги, при 
сравнении их результатов между собой 
мы автоматически исключаем влияние 
уклона дороги, погрешность в показани- 
ях спидометра и другие мелкие факторы, 
вносящие неточности в конечные ре- 
зультаты Совсем уж упрощая этот тест, 
можно свести его до сравнения путей 
скатывания прогретого автомобиля с 
одной выбранной вами «эталонной» 
горки. 

Некоторые упрощения возможны и при 
испытаниях машины на экономичность 
В «домашних» условиях проверяют един 
ственный ее показатель — контрольный 
расход топлива. Естественно, конструи- 
ровать для этого специальное оборудо 
вание не имеет смысла, достаточную точ- 
ность можно получить, несколько > вели- 
чии испытательный маршрут. Выбираем 
участок равнинного шоссе без заметных 
подъемов н спусков (удобнее для расче- 
тов 10-километровая дистанция), проез 
жаем по нему туда и обратно с заданной 
скоростью и замеряем затраченное на 
весь путь количество топлива. Затем де 
лим его (в литрах) на пройденный путь 
(в километрах), умножаем результат на 
100 и получаем приблизительную вели- 
чину контрольного расхода топлива. Она. 
безусловно, будет выше записанной в ру- 
ководс тве по эксплуатации машины, но 
ненамного. 

Несколько практических советов по 
организации этого теста. 

Запаситесь канистрой бензина и мер- 
ной посудой Выехав на старт мерного 
участка, заполните бензобак под пробку 
покачайте машину и на слух убедитесь в 
том, что в баке нет воздушных пузырей 
Заправку надо проводить быстро, чтобы 
агрегаты автомобиля не остыли после 
предварительного прогрева. Затем сади- 
тесь за руль и. плавно разогнавшись до 
заданной скорости, проезжайте мерный 
участок сначала и одну сторону, а затем, 
развернувшись, в другую Если нс сле- 


дить точно за временем проезда каждо- 
го километра и не прибавлять чуть-чуть 
скорости, то средняя скорость на всем 
мерном участке будет несколько ниже 
заданной. С этим, в конце концов, можно 
смириться. Важно лишь помнить об этом 
при последующих контрольных испыта- 
ниях и в точности повторить все как де- 
лали в первый раз. Вернувшись к месту 
старта» долейте в бак бензин из мерной 
посуды до первоначального объема и 
определите таким образом количество 
израсходованного топлива. 

Возводя простейший «домашний» тест 
в ранг доступной диагностики, попыта 
емся представить себе, какую пользу от 
этого можно получить на практике 
Здесь правомерны два подхода Один — 
проверять автомобиль на динамику и 
экономику до и после технического об- 
служивания и тем самым убеждаться в 
качестве и полезности ТО для машины. 
Другой — периодически проводить тот 
или иной короткий тест для контроля за 
фактическим состоянием узлов и агрега 
тов. 

В любом случае начинать «домашний» 
тест надо с экономики. Если у автомоби- 
ля вдруг обнаружился повышенный по 
сравнению с предыдущим тестом «аппе 
тит», не спешите сразу разбирать карбю 
ратор или углубляться в систему зажига 
ния. Отправляйтесь на «эталонную» гор- 
ку. Она покажет виновника перерасхода 
топлива. Посмотрите — докатится ли ав- 
томобиль до прежней метки или остано- 
вится раньше. Не докатился — проверь- 
те давление в шинах, углы установки ко- 
лес, затяжку подшипников в ступицах, 
состояние стояндчного и рабочих тормо- 
зов, наличие и качество масел в агре- 
гатах трансмиссии и ходовой части. На 
кат хороший — ищите причину под капо- 
том. Но п этом случае сначала проверь 
те время разгона на прямой передаче. 
Если оно на прежнем уровне — почти 
наверняка в повышении расхода топлива 
повинны система питания, в частности 
повышенный уровень топлива в поплав- 
ковой камере карбюратора. 

При одновременном росте и расхода 
топлива и времени разгона прежде все- 
го проверяют систему зажигания. И 
здесь, как говорят, возможны варианты. 
Если в начале разгона не слышно харак- 
терных и обязательных для правильно 
установленного зажигания легких детона- 
ционных стуков, выясните, не уменьшил- 
ся ли зазор между контактами прерыва- 
теля и чисты ли сами контакты, не позд- 
ний ли момент зажигания, не слишком 
ли постарели свечи У нового автомоби- 
ля или после замены распределителя ус- 
тановка зажигания может быть в норме, 
свечи в порядке, а интенсивность разго- 
на и расход топлива оставляют желать 
лучшего. Причина такого «недомогания» 
бывает в центробежном регуляторе опе- 
режения зажигания: его пружинки слиш- 
ком сильны. Эти маленькие пружинки, 
кстати, одна из основных причин непо- 
хожести «братьев», сходящих с одного и 
того же конвейера. 

Причиной повышения расхода топлива 
и ухудшения динамики при нормальном 
выбеге может быть и нарушение работы 
термостата, когда он не обеспечивает 
прогрева двигателя до оптимальной (не 
ниже 80° С) температуры. 

Возможен и такой случай. Расход топ 
лива в норме. При разгоне двигатель 
слегка детонирует, но сам разгон вя 
лый. Это симптом того, что система за- 
жигания (если, конечно, работают все ци 
линдры) в порядке, а корень зла в си- 
стеме питания: либо карбюратор готовит 
обедненную смесь по причине засорения 
жиклеров, засмоления распылителя или 
подсасывания воздуха, либо что-то с ус- 
корите зьным насосом. При последней не- 
исправности в начальной стадии раз- 
гона будет заметен характерный «про 
вал*. 

Причиной вялого разгона могут быть и 
нарушения в механизме газораспределе- 
ния. требующие регулировочных или ре 
монтных работ, и, безусловно, естествен 
ное старение машины, ее мотора. Но в 
таких ситуациях разговор должен идти 
не о разгоне и экономии топлива, а о ка- 
питальном ремонте. 

Заканчивая разговор о динамических и 
экономических испытаниях, хотелось бы 
обратить внимание на одно обстоятель- 
ство, Результаты принесут мало пользы, 
если их не заносить в бортовой журнал и 
нс делать предметом размышлений при 
планировании дел и расходов, связанных 
с машиной 


«ЗА РУЛЕМ» 
О «ВОЛГЕ» 


Наша почта принесла «Клубу» не- 
сколько писем автолюбителей, кото- 
рые просят ответить, что и когда пе- 
чатал журнал об звтомооилях «Вол- 
га» ГАЗ— 21 и ГАЗ— 2 1. 

Выполняем их пожелание. Как обыч- 
но, в скобках даем год, номер журнала 
и страницу. 
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Устройство автомобиля. Конструкция, 
модификации, изменения (1956, 3, 3; 

1957, 3. 5: 1958, 1. 14; 1961, 3, 12; 1963, 
3. 14; 1968. 10, 12). 

Двигатель. Изменения в конструкции 
(1982, 4. 16). Модернизация двигателя и 
системы отопления (1965. 8. 18). Ремонт 
седел клапанов (1966, 9. 15). О 
пости замены головки блока (( 

39). Конструкция самодельного 
ля (1973) 8 16) 

Система смазки. Магнитные грязеузо 
виге л и в фильтре тонкой очистки (1961, 
2 15). Изменения в вентиляции картера 

(1964, 3, 20). Удлинитель пресс масленки 
подшипника водяного насоса (1964, 5, 
23). Как улучшить смазку шестерен рас- 
пределения (1964, 6, 16). Установка конт 
рольной лампы давления масла (1965, 
6, 21). Изготовление новой прокладки 
фильтра тонкой очистки (1966, 2, 18) 
Сорта масеп для двигателя (1966, 4. 19). 
Маслоуловитель (1967, 12, 25). Устройст 
во для обслуживания фильтра грубой 
очистки (1970, 1, 25) Доработка фильтра 
тонкой очистки (1970 7, 19) Самодель- 

ный полнопоточный фильтр (1975, 3, 16; 
1975. 11 18). 

Система питания. Устройство карбю- 
ратора К— 105 (1961, 4, 22). Рекоменда- 
ции по установке двухкамерного карбю- 
ратора К— 84М (1963, 8, 16), Переливание 
бензина из-за перегрева (1966, 7, 26) 
Устройство и работа карбюратора К— 124 
(1966, 10. 16) Сорта бензина (1968, 7. 26), 
Какие карбюраторы годятся для ГАЗ— 21 
(1971) 4, 22). Устранение течн бензобака 
(197 1, 3 я стр, об л ). 

Система охлаждения. Советы по уходу 
(1964, 5, 22). Устранение накипи (1965, 
10, 29; 1970, 9, 25). Переход на антифриз 
(1$7Ш 9, 36). Установка термостата ВАЗ 
(ПГ7Юі2. 19). 

Электрооборудование. Изменение по- 
лярности (1961. 3, 12) Фары (1063. 4, 26). 
Советы по уходу (1966. 4, 16) Подключе 
ние электробритвы (1967, 7, 17) Замена 
стартера новым (1973, 2, 13) Переход на 
генератор переменного тока (1978 2 14). 
Перечень применяемых ламп 

Трансмиссия. Регулировка привода 
сцепления (1964. 5, 20) Устранение шу- 
ма в трансмиссии (1965, 1, 25) Установка 
картера сцепления (1965. 8. 29К Замена 
ведомого диска сцепления (1973, 4. 21) 
Замена втулки на оси педали сцепления 
(1973. 2, 38) Съемник для подшипника 
первичного вала (1967, 1, 15), Выявление 
неисправностей коробки передач (1968, 

2, 24). Демонтаж рычага переключения 
передач (1972, 2, 38) Замена крестовин 
кардана (1970 8. 12). Защита кардана 
(1974, 5. .11). — 

Подвеска. Подвеска и шины (1961. 8, 
16). Регулировка развала колес (1963, 
10, 18; 1964, З э 20), Устранение стука 

рессор (1964, 2, 20) Способ разГ жи 
рессор (1970, 10, 19). Геометрия ресс і?р 
(1973, 3. 19). Защита рессор от гряаи 
(1974, 12, 22) Прибор для проверки раз 
вала (1965, 2, 24) Регулировка подшип 
ников передних колес (1966, 10, 25) Ре- 
конструкция стойки заднего рычажного 
амортизатора (1968, 9, 15) Ремонт амор- 
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ти зато ров (1909. 3-1 2). До іувжндкости 
без снятия “ а ыортнзЗтора 10. 32). 

Смазка для шарнира (19Ь9. #7^23)7^ Пр и- 
способление для высококачественной 
смазки шаровых пар (Ц)74, 3. 38). Мар 
кировка""*~ пружин передней подвески 
(1975. 21), Ремонт и модернизация 

подвески ( Ш75. 12. 30) 

Тормоза. Устройство для автоматиче- 
ской регулировки (1961. 8, 19) Удобный 
ключ дія прокачки (1968. 3, 28). При- 
способление для контроля за уровнем 
жидкости (1968. 12, 24). 

Колеса и шины. Шины типа -Р» для 
ГАЗ — 21 (1964. 5, 20). Об установке шин 
разных моделей (1968, 2. 28). 

Кузов, Усовершенствование переднего 
сиденья (1962, 6, 12; 1963, 7. 11). Предо- 
хранение замка багажника от замерза- 
ния (1963, 3, 19). Советы по уходу за 
кузовом (1964,-2 — 48). Ремонт стойки с 
трещиной (1 975 /8. 23^. Крепление обивки 
дверей (19667 2. ТоЩ Ремонт замков две- 
рей (1969. 10, 29). Чехлы на сиденья 
(1969, 12, 20). Крепление огнетушителя 
в салоне (1973, 7, 33). 

Сальники,— подшипник ЯГ Подшипники, 
места установки (1971, 10, 15)) Приспо- 
собление для запрессовки сальников 
вала ведущей шестерни заднего моста 
9. 36)з Сальники, места установки 
(1974 75, 18) 

Приборы, сигнализация. Ремонт меха- 
низма указателен поворота (1971, 5. I ) 
Регулировка звукового сигнала (1973. 6, 

19)/ 

Усовершенствования, приспособления, 
советы по эксплуатации. Различные при- 
способления и усовершенствования (1962, 
5. 12; 1971, 1. 12). Раскладной стол в ав 
томобиле (1963, 10. 15). Утеплитель дви- 
гателя (1965, 2, 24). Усовершенствование 
отопителя (1966. 2 18). Рекомендации по 
размещению инструмента и хозяйствен- 
ных вещей (1966, 2, 18; 1966, 7, 20). Зим 
няя эксплуатация (1969. 2. 14; 1966. _Д0, 
16; 1967, 12. 15). Тент чехол (,Ш71, 11, 19Г 


ГАЗ— 24 


Устройство автомобиля. Конструкция, 
изменения (1968, 3. 1; 1968. 9, вкладка; 
1973, 2, 10 1973, 10, 16; 1975, 8.442-4956^ 
9. 38; 1978, 11, 12; 1979, 11, 29; (І980, Нр 

Двигатель. Описание (1968. 10, 17). Мо- 
дификации (1973. 5. 19). Удаление наки- 
пи (1979. 6, 30) Возможность замены 
головок дьшжтеявй ЗМЗ—24Д и ЗМЗ— 
24-01 И, 31 5 

ТранеммеСП*. птшеание (1968, 12. 14). 
Применение новых масел (1975. 2, 38; 
1978, 3, 23). Причины вибрации кардана 
(1979. 12. 26). 

Подвеска, руль. Описание передней 
подвески и рулевого управления (1Ѳ69. 
4. 10). Советы по эксплуатации шарни- 
ров рулевой трапеции (1972, 9. 39). При- 
чины появления стука в рулевом меха- 
низме (1979, 10. 23). 

Тормоза. Описание (1970. 10, 16). 

Сальнини, подшипники. Места установ- 
ки и размерность (19^3. 4. 15; 1974, 5, 

18) О подшипниках ступиц (1978, 2, 37). 

Кузов. Грязезащитный щиток ниши 
переднего колеса (1979, 7, 3 я стр. об л.). 
Установка травмобезопас^звй-* д іа клад ки 
на угол передней двери Г[і980, в/^Т^ГСТр. 
обл ). ' — — - — 


Приводим также список литературы по 
устройству и ремонту автомобилей * Вол- 
га*. 


ГАЗ— 21? 

В И Борисов и др. Автомобиль 
ГАЗ — 21 «Волга». М , «Транспорт», 1969. 
Г Н. С а р х о ш ь я н А. И К л я в и ч. 
Ремонт автомобиля ГАЗ— 21 «Волга». М., 
«Транспорт», 1976. Каталог деталей лег- 
кового автомобиля «Волга» моделей 
ГАЗ — 21 Р и др. М., «Машиностроение», 
1971. 

ГАЗ— 24: 

В. И. Борисов и др. Автомобиль 
«Волга» ГАЗ — 24. Под род. Н. Д. Просвир- 
ннна. Изд. 2 е. М., «Машиностроение*. 
1975. Автомобиль ГАЗ— 24 «Волга». Ру- 
ководство по капитальному ремонту. М , 
• Транспорт», 1976. Г Н. Сархошьян, 
В Н. М а л я н о в. Ремонт автомобиля 
ГАЗ — 24 «Волга», М . «Транспорт». 1980. 
Каталог деталей автомобиля «Волга» мо- 
делей ГАЗ— 24, ГАЗ— 24-02, ГАЗ— 24-03. 
М , Машиностроение», 1980. 



Ваша сервисная нншнна 


Эта статья ин кенера А. ВАЙСМА- 
ЫА продолжает разговор о контроль- 
ном осмотре машины, начатый в прош- 
лом номере. 


КОНТРОЛЬНЫЙ ОСМОТР 


Внимательно осмотрите шины. Они не 
должны иметь разрывов, трещин и явно 
выраженных местных вздутий Неравно- 
мерный износ протектора или наличие 
отдельных пятен по окружности, вызы- 
вающие увод автомобиля и вибрации 
передка при движении, ощущаемые на 
руле, — сигнал к тому, что пора прове 
рить углы установки передних колес и 
их балансировку. Эти операции можно 
выполнить самостоятельно согласно ин- 
струкции по эксплуатации, пользуясь 
методами и приспособлениями, не раз 
приводившимися в журнале «За рулем». 
Но все же быстрее и лучше это сдела- 
ют на СТО. 

Проверьте зазоры в подшипниках сту- 
пиц передних колес. Для этого, взяв- 
шись двумя руками за верхнюю часть 
колеса, резко качните его на себя и от 
себя. Если ощущается люфт, то либо ве- 
лики * зазоры в подшипниках ступицы, 
либо изношены верхняя шаровая опора 
или сайлент-блоки верхнего рычага. 
Чтобы определить конкретную причину, 
надо вывесить колесо, не забыв при 
этом подстраховать машину упором. По- 
просите помощника покачать колесо, а 
сами внимательно понаблюдайте за по- 
ведением сайле нт- блоков и опоры. Мож- 
но для большей достоверности положить 
палец на эти соединения, чтобы по ве- 
личине взаимного перемещения деталей 
определить степень износа. 

Если этот метод не дает однозначного 
вывода об источнике повышенного люф 
та, убедитесь прежде всего, что его нет 
в подшипниках. Снимите колпачок сту- 
пицы. Здесь удобен специальный съем 
ник с захватом, но в крайнем случае 
можно поступить так. Вставьте зубило 
длиной не менее 140 мм ме кду бурти- 
ком колпачка и ступицей, а затем лег- 
кими ударами по плоской боковой по 
верхности зубила (в данном случае его 
используют как рычаг, опирающийся на 
выступ колесного диска), попеременно 
вращая ступицу и переставляя зубило, 
сбейте колпачок. Затем затяните гайку, 
крепящую ступицу, усилием не более 
3 — 4 кге - м и вновь покачайте колесо. 
Люфт исчез — значит был повышенный 



зазор в ступице. Если он остался, а сан- 
лент блоки верхнего рычага в порядке, 
на что указывает отсутствие люфта в 
них при покачивании колеса, — изно- 
шена верхняя шаровая опора, и ее обя- 
зательно надо заменить. Это один из 
достаточно простых и надежных спосо- 
бов диагностики неисправности перед- 
ней подвески. 

Инструкция рекомендует для замены 
смазки в подшипниках снять суппорт и 
ступицу в сборе с тормозным диском, 
что требует определенного навыка. Эту 
операцию без особого ущерба для дела 
можно упростить. Выполнять ее надо в 
следующем порядке. 

Отверните гайку ступицы, снимите 
шайбу и извлеките наружный подшип- 
ник, резко качнув колесо от себя и на 
себя. Затем тонкой и длинной отверткой 
с намотанным на конце кусочком ткани 
тщательно удалите старую смазку іы 
полости ступицы. Заложите новую пор- 
цию ЛИТОЛа-24 и соберите узел. 

Наиболее деликатным моментом сбор- 
ки является регулировка зазоров в под- 
шипниках, Перед тем как застопорить 
гайку, проверните колесо в обоих на- 
правлениях для обеспечения полной по- 
садки подшипников. Покачайте его в осе- 
вом направлении от себя и на себя. У 
правильно затянутых подшипников мо- 
жет ощущаться едва заметный люфт. 

Если у вас нет достаточного опыта в 
проведении этой операции или возникли 
сомнения в правильности регулировки, 
рекомендуем воспользоваться приспособ- 
лением. показанным на рис. 1. Вначале 
установите зазор на ощупь. Затем от- 
верните один из болтов, крепящих коле- 
со, поместите приспособление в верти- 
кальной плоскости так, чтобы ножка 
индикатора упиралась в торец цапфы. 
Покачивая колесо от себя и на себя, за- 
мерьте его перемещение. Оно должно 
быть в пределах О 02 — 0.08 мм. Оптималь- 
ная величина — 0,04 мм. При стопоре- 
нии гайки следите за тем, чтобы она не 
повернулась, иначе зазор изменится. По- 
лезно проверить его еще раз уже после 
того, как ганка будет окончательно за- 
креплена. Надо иметь в виду, что гайки 
ступиц расе штаны на разовое пользо- 
вание. поэтому заранее запаситесь но- 
выми. В крайнем случае можно исполь- 
зовать старые, если под них подложить 
тонкие шайбы, чтобы место вдавливания 
стопорной лунки сместилось на непо- 
врежденный участок буртика гайки. При 
установке к«зл пачка ступицы, чтобы его 
не повредить молотком, пользуйтесь 
оправкой (рис 2). 

Регулировка свободного хода педали 
сцепления, как правило, не вызывает 
особы ѵ трудностей, за исключением слу- 
чая, когда, несмотря на все усилия, 
контргайка вращается вместе с толкате- 
лем рабочего цилиндра (так обычно бы- 



Рис. 1. Измерение зазоров в подшип- 
никах ступицы переднего колеса: 
1 — индикатор; 2 — держатель; 3 — 
винт; 4 — стоика; 5 — гайна 

М12 х 1,25; б — диск колеса; 7 — 
цапфа. 
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«ЖИГУЛИ» 


вает после нескольких лет эксплуатации 
автомобиля, когда толкатель покрыт сло- 
ем ржавчины и грязи. Как в этом случае 
поступить? Слегка ослабьте контргайку, 
удерживая ключом «на 17» регулировоч- 
ную гайку. Нажмите до отказа на пе- 
даль сцепления и зафиксируйте ее в 
этом положении. Вы увидите вышедшую 
наружу лыску на толкателе под ключ 
«на 8*. которая в обычном положении 
закрыта защитным колпачком цилиндра. 
Захватите толкатель ключом и отрегули- 
руйте величину его свободного хода в 
пределах 4 — 6 мм. Замеры, естественно, 
делайте при отпущенной педали сцепле- 
ния. 

Перед тем как отрегулировать стояноч- 
ный тормоз, убедитесь в подвижности 
троса управления, для чего оттяните его 
вниз. Трос должен слегка выдвинуться 
из чехла, а при отпускании вернуться в 
исходное положение. Чтобы облегчить 
регулировку, зафиксируйте от провора- 
чивания резьбовую часть троса пассати- 
жами или. что надежнее, ручными ти- 
сочками. 

Регулировку задних тормозов на 
ВАЗ — 2101, «21011», «2102» можно про- 
водить более простым способом, нежели 
указан в инструкции. Вывесьте заднее 
колесо автомобиля. Поворачивайте ле- 
вую гайку эксцентрика против часовой 
стрелки (если смотреть со стороны щи- 
та) до тех пор, пока вращающееся коле- 
со не начнет тормозиться. Поверните 
гайку в обратную сторону на 10 — 15° и 
вновь раскрутите колесо. Оно должно 
свободно вращаться, издавая легкий 
шуршащий звук. Если колесо вращается 
с трудом, немного отпустите гайку. Та- 
ким же образом отрегулируйте другой 
эксцентрик, поворачивая его по часовой 
стрелке. Поскольку левая гайка эксцент- 
рика левого колеса расположена за 
кронштейном поперечной тяги, добирать- 
ся до нее удобнее слегка отогнутым 
ключом «на 17». 

Осматривая автомобиль снизу, обрати- 
те особое внимание на гидравлический 
привод тормозов. Шланги не должны 
иметь трещин, которые чаще всего об- 
разуются вблизи наконечников. Вздутия 
шлангов легко обнаруживаются при на- 
жатии на педаль тормоза. 

Состояние защитных чехлов шаровых 
опор и резиновых колпачков шарниров 
рулевых тяг проще всего определить на 
ощупь, причем худой чехол выдает себя 
масляным налетом на поверхности опо- 
ры. Такой чехол желательно заменять 
сразу, иначе через 2 — 3 тысячи кило- 
метров придется менять шаровую опору 
или тягу в сборе. 

Немало хлопот доставляет течь масла 
из разных узлов трансмиссии. Если это 
только незначительное потение, то нет 
повода для беспокойства. Другое дело, 
когда виден выброс масла. Так. сальник 
редуктора подлежит замене, если обна- 
ружится масляное пятно на днище ку- 
зова в зоне задней крестовины кардана. 
Осмотрите наружные поверхности щитов 
задних тормозов. Следы масла вокруг 
стыка балки заднего моста со щитом до- 
пустимы. а вот влажная от масла ниж- 
няя часть щнта — сигнал к срочной 
замене сальника полуоси или манжет 
тормозного цилиндра. Развивающаяся в 
этих местах течь — прямая угроза безо- 
пасности движения. 



Рис. 2. Оправка для запрессовки кол- 
пачка ступицы. 


Помните, когда наступало время ма- 
лышам нашим идти в детский сад. нас 
с вами обязывалр на всех деталях их 
экипировки, от тапочек до шапочек, 
пришить метки с фамилией и именем 
владельца. Хлопотное было дело. Тем 
более что в том возрасте туалеты иногда 
по известным причинам приходится ме- 
нять довольно часто. Но таковы правила, 
да и доводы в их пользу были убеди- 
тельны. Маленькие Тани и Вани еще та- 
кие несмышленыши и растеряхи, того н 
гляди, вернутся домой в кафтане с чу- 
жого плеча или такая, как писал дедуш- 
ка Корней, перепутанница случится, что 
потом в пору Пал Палыча с майором 
Томиным вызывать. А так, пришил на 
одно место «номерной знак» — и все в 
порядке. «И голова у вас болеть не бу- 
дет!» — убеждали воспитатели. А в са- 
мом деле, соглашались мы, дети ведь, 
что с них спросишь, а потом бегай, ищи, 
г кем они «перепутались». 

С чего это вдруг такое начало, поду- 
мают читатели. А с того, что по весне, 
с наступлением сроков годового техни- 
ческого осмотра автомобилей и мотоцик- 
лов в редакцию снова начали приходить 
письма о том, что кое-где к подобным 
«детсадовским» способам пробуют прибе- 
гать и в других сферах. Самая крутая 
волна нахлынула из Приморского края. 
Этот почтовый цунами — вырезки из га- 
зет Уссурийска, Находки, Владивостока и 


до невозможности похожими, попробуй 
отличи, где чей карбюратор. Неужели, 
вы спросите, карбюраторы тоже марки- 
ровать надо? Пока как будто нет, а 
впрочем^ кто его знает. В одном из опуб- 
ликованных сообщений так прямо и за- 
писано — «и другие дефицитные дета- 
ли». Стало быть, если на прилавке кар- 
бюраторов нет, то... Правда, здесь и 
впросак попасть легко, ведь сегодня де- 
фицит есть, а завтра нет его. Автомоби- 
листы Находки, например, очень тонко 
подметили это и в своем письме в ре- 
дакцию удивляются, почему надо мар- 
кировать лобовые стекла, а не распреде- 
лительные валы: первые в автомагазине 
уже появились, а со вторыми положение 
хуже некуда. 

Читатели со стажем, конечно, вспом- 
нят, что идея художественной резьбы 
по автомобилю не нова. Много лет назад 
гравировка стекол фар преподносилась 
как самое радикальное средство в борь- 
бе с теми, кто трусливо скрывается с 
места происшествия, надеясь уйти от 
ответственности. Логика была «желез- 
ной»: что чаще всего повреждается при 
столкновениях машин или наезде на 
пешехода? Ясное дело, самое хрупкое — 
фары. Чуть стукнешь — и вдребезги. 
Стало быть, давайте обяжем всех наца- 
рапать, ну в крайнем случае краской 
намалевать на стеклах фар цифры и 
буквы номерного знака машины. Тогда 


ЧТОБ ГОЛОВА НЕ БОЛЕЛА 


Фельетон 


других городских и районных изданий. 
Речь в них шла о местных поправках к 
правилам проведения ежегодных техос- 
мотров транспорта. В нынешнем году, 
как явствовало из опубликованных со- 
общений ГАИ, не будут допущены к экс- 
плуатации автомобили и мотоциклы, на 
лобовых стеклах которых не нанесены 
цифры и буквы номерных знаков. И 
вполне определенно указывалась цель: 
борьба с хищением дефицитных деталей. 
Предположим, украл кто-то у кого-то с 
«Жигулей» стекло. Как злоумышленника 
изловить? Да очень просто. Дождались, 
пока он пошел «дефицит» сбывать, свое, 
мол, продаю за ненадобностью, потому 
как себе лучшее нашел от ЗИЛа или 
ЛАЗа (маркировать требовали не только 
личный, но и государственный транс- 
порт), а его — хол! и словили, голубчи- 
ка. Покажи-ка техпаспорт, давай-ка но- 
мер машины сверим. Легко и просто. И 
у милиции голова не болит, и у вас. 

Так почему же люди возмущаются? 
Вроде бы, о наших интересах радеют. 
Потому, во-первых, что справедливо 
увидели в этом новшестве незаконную 
попытку возложить некоторые обязан- 
ности соответствующих служб по охра- 
не общественного порядка на самих вла- 
дельцев транспортных средств. Видимо, 
по «формуле», что спасение утопающих 
есть дело самих утопающих. Но квартир- 
ные кражи, как известно, тоже еще слу- 
чаются. Однако никто ведь не требует 
от нас нацарапать на экране телевизо- 
ра свою фамилию. Во-вторых, читатели 
резонно указывают на технические труд- 
ности проведения в жизнь этого пред- 
ложения-ультиматума. Стекло вещь 
хрупкая, самодеятельному граверу чуть 
перестараться — и нет его, треснуло! 
Можно, правда, обратиться к специали- 
стам, вооруженным, как написано в га- 
зете «Коммунар» из Уссурийска, уста- 
новками типа «ГНОМ», но они далеко, 
иной раз за десятки километров. Да и 
представляете, с какими мытарствами 
это связано, если таких маркировочных 
пунктов один-два, а автомобилей и мото- 
циклов в личном пользовании 20 — 30 ты- 
сяч. Наконец, номерной знак автомоби- 
лю или мотоциклу тоже дается не навеч- 
но: переехал человек в другой город — 
меняй его, продал машину — - то же са- 
мое, пришел номер в негодность — по- 
лучи новый и т. д. Так что же, выжигать 
на стекле «Исправленному верить»? 

Да что стекло! Войдя во вкус, уже тре- 
буют маркировать декоративные колпа- 
ки колес, стекла фар, шины, задние 
стекла автомобилей и... другие дефи- 
цитные детали. Чувствуете, какой мас- 
штаб приняла «забота» об интересах 
владельцев машин? Почему же не вве- 
сти то, что делается чужими руками. 
Подписал распоряжение — и никаких 
проблем. А то ведь автомобили делают 


преступника можно найти без труда. И 
голова не болит. Правда, здесь возни- 
кает довольно щекотливый вопрос мо- 
рально-этического плана. Такое требова- 
ние оскорбительно для честных людей, 
оно ставило в один ряд добропорядоч- 
ных граждан и потенциальных мерзав- 
цев. Слов нет, повысить раскрываемость 
преступлений это здорово. Но не любые 
же средства хороши. Недаром такие по- 
становления, сгоряча кое-где принятые, 
были опротестованы прокуратурами и, 
как незаконные, отменены. 

И вот история повторяется, но рядится 
в другие одежды. Теперь уже никто ни- 
кого не подозревает. Все делается для 
нашего блага. Но опять по способу 
«пусть у другого голова болит». Конеч- 
но, ночующий на улице автомобиль — 
соблазн для нехорошего человека. И по- 
рекомендовать владельцам транспортных 
средств какие-то полезные средства за- 
щиты можно и нужно. Но порекомендо- 
вать, а не ставить вопрос «или — или». 

К сожалению, не первый раз нам при- 
ходится выступать против незаконных 
требований, предъявляемых иногда на 
«вестах к владельцам личных автомоби- 
лей и мотоциклов во время ежегодных 
технических осмотров. То не допускались 
к нему не застраховавшие свою маши- 
ну, хотя дело это, как известно, добро- 
вольное. В другом месте давали от ворот 
поворот тем, кто не вступил в (опять- 
таки добровольное!) общество автомото- 
любителей или не смастерил для маши- 
ны какое-нибудь противоугонное устрой- 
ство. В общем, немало было всяких от- 
вергнутых впоследствии «если», а адми- 
нистраторский раж не утихает. 

«Водителям, не прошедшим обучение 
(имеется в виду обязательный платный 
техминимум по Правилам дорожного 
движения — Г. А.), выдача талонов о 
прохождении годового осмотра будет за- 
держана», — грозит со страниц газеты 
«Байкальские огни» председатель кабан- 
сного райсовета ВДОАМ Я. Ермолаев. 

«Водителю, представляющему транс- 
порт на осмотр, необходимо иметь... кви- 
танцию об уплате за расходование воды 
на мойку транспортных средств», — ка- 
тегорически предупреждает в уссурий- 
ской газете «Коммунар» старший госав- 
тоинслектор В. Борисов. 

«При техосмотре необходимо предста- 
вить... справку о наличии узаконенного 
места для хранения транспортного сред- 
ства», — ставит условие «Магаданская 
правда». 

Может быть, все это нужные вещи. Но 
пусть занимается этим тот, кому поло- 
жено. При чем здесь годовой техниче- 
ский осмотр? По этому поводу редакция 
обратилась в прокуратуру, и мы увере- 
ны, что товарищей, как говорится, по- 
правят. 

Г. АРКАДЬЕВ 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 




Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 21 . 

Правильные ответы — 2, 7, 8, Ю, 
13, 16, 18, 20, 22, 24. 

I. Велосипедист с мотоциклистом 
имеют преимущество перед води- 
телями автомобилей, так как на- 
ходятся на главной дороге, а меж- 
ду собой каждая пара водителей 
определяет очередность проезда по 
правилу «правой руки* (пункты 
15.2 и 15.3). 

II. По участку дороги, где уста- 
новлен знак «Движение легковых 
автомобилей*, ни велосипедисты, 
ни водители грузовых автомобилей 
независимо от их полной массы 
проезжать не имеют права (пункт 
4.4.1. 4.4). 

III. При повороте налево води- 
тель безрельсового транспортного 
средства обязан уступить дорогу 
тем. кто движется со встречного 
направления прямо и направо 
(пункт 15.5). 

IV. Запрещение стоянки на оп- 
ределенном расстоянии от выездов 
из дворов действует только на той 
стороне проезжей части дороги, 
которая прилегает к этому проез- 
ду (пункт 13.6). 

V. На участке дороги за перек- 
рестком обгонять можно, так как 
зона действия запрещающего зна- 
ка распространяется лишь до бли- 
жайшего по ходу движения пере- 
крестка. Но на нем самом начи- 
нать маневр нельзя, так как это 
пересечение равнозначных дорог 
(пункты 4.3.4 и 12.6). 

VI. На перекрестках неравно- 
значных дорог движущийся по глав- 
ной дороге пользуется преимуще- 
ством перед всеми транспортны- 
ми средствами, находящимися на 
второстепенной дороге (пункт 15.1). 

VII. На рисунке два однотипных 
автомобиля без груза, а по требо- 
ванию Правил буксировать авто- 
мобиль с неисправными тормозами 
можно лишь тягачом, масса кото- 
рого хотя бы вдвое превышает фак- 
тическую массу буксируемого 
транспортного средства (пункт 
22.4). 

VIII. Напротив бокового проезда 
на таком перекрестке остановить- 
ся нельзя, так как он не имеет раз- 
делительной полосы или сплошной 
линии разметки (пункт 13.5). 

IX. Если в темноте или в усло- 
виях недостаточной видимости не 
обеспечен свет с левой стороны 
автомобиля, дальнейшее его дви- 
жение запрещается (пункты 27.2.29 
и 27.3). 

X. Когда движение через переезд 
запрещено, водители обязаны ос- 
танавливаться не ближе 5 метров 
до шлагбаума (пункт 17.3). 


АВТОГОНКИ 

Канадец Ж. Внльнев за рулем «Фер- 
рари- 126К* выиграл шестой этап чем- 
пионата мира по формуле 1, проходив- 
ший на улицах Монте-Карло. Его успех 
был неожиданностью, так как автомоби- 
ли «Феррари* за последние два года ни 
разу не побеждали. Значительную часть 
гонки лидировал бразилец Н Пике на 
< Брэбхеме >. пока прошлогодний чемпи 
он А. Джонс при обгоне не загнал по 
на защитный барьер. Но за четыре кру- 
га до финиша и австралиец вынужден 
был уступить, из-за неполадок в системе 
питания. Ѵіз 20 стартовавших закончили 
дистанцию только семь. Ж. Вильнев так- 
тически правильно провел гонку и по- 
бедил. несмотря на прогнозы специали- 
стов, считавших двигатель «Феррари» с 
турбонаддувом не приспособленным для 
извилистой трассы в Монте-Карло. 

Седьмой этап чемпионата (из пятна- 
дцати) на кольцевой трассе «Харама» 

под Мадридом ташке вьшграл Ж: виль- 
нев, опередив на 0,21 с француза Ж. Лаф- 
фита на «Тальбо-Лижье*. 

VI этап (Монако): 1. Ж. Внльнев (Кана- 
да). «Феррари-126К»; 2. А. Джонс (Ав- 
стралия). *Внльямс-ФВ07*; 3. Ж. Лаффит 
(Франция), *Тальбо-Лижье-ЖС17*; 4. 
Д. Пирони (Франция), «Феррари-1 26К«; 
5. Э. Чнвер (США). «Тиррсл-010»; 6. М. Зу- 
рер (Швейцария), «Энсайн-Н180Б*. 

VII этап (Испания): 1. Вильнев; 2. Лаф- 

фит; 3. Д. Уотсон (Англия), «Мак-Ларен- 
М29Ф»; 4. К. Рейтеманн (Аргентина). 

«Вильямс-ФВ07»; 5. Э. де Анджелис (Ита- 
лия). «Лотос-81»; 6. Н. Манселл (Англия), 
«Лотос-81». 

Сумма очков после семи этапов: Рей- 
теманн — 37, Джонс — 24. Пике — 22, 
Вильнев — 21, Лаффит — 17. 

КАРТИНГ 

Кубок дружбы картингисты социали- 
стических стран разыгрывают в этом 
году в восемнадцатый раз. В этих сорев- 
нованиях спортсмены традиционно вы- 
ступают на машинах международного 
класса 125-Ц2. Они должны иметь одно- 
цилиндровые двигатели мотоциклетного 
типа с воздушным охлаждением и ко- 
робку передач не менее чем с тремя 
ступенями. Масса карта вместе с гонщи- 
ком — не более 150 кг. 

Лучшие машины располагают в ны- 
нешнем сезоне двигателями мощностью 
около 30 л. с. На коротких прямых участ- 
ках картинговых трасс их скорость со- 
ставляет 100 — 105 км/ч, хотя при соот- 
ветствующем передаточном числе глав- 
ной передачи она может быть доведена 
до 130—135 км/ч. «Стометровку» со 
стартом с места машины спортсменов 
СССР н ЧССР «пробегают» за 4.7 — 4,9 с. 

В 1981 году Кубок пройдет не в семь 
этапов, как прежде, а в четыре. Первые 
два закончились убедительными победа- 
ми советских картингистов как в лич- 
ном. так и в командном зачете. 

I этап (НРБ). Личный зачет: 1. Р. Ако- 
пов (СССР); 2. М Шимак (ЧССР); 3. 
П. Бушланов (СССР); 4. И. Седларж 
(ЧССР); 5. М. Ухов (СССР); 6. В. Крижан 
(ЧССР). Командный зачет: 1. СССР; 
2. ЧССР; 3. ВНР; 4. ГДР; 5. НРБ; 6. ПНР. 

II этап (ГДР). Личный зачет: 1. Ухов; 
2. О. Ванаселья (СССР); 3. Акопов; 4. Бу- 
шланов; 5. Крижан; 6. Шимак. Команд- 
ный зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 3. ВНР; 
4 ГДР; 5. НРБ; 6. ПНР. 

Сумма очков после двух этапов. Лич- 
ный зачет: Акопов — 9, Ухов — 11, Буш- 
ланов — 12, Шимак — 15, Крижан — 20. 
Ванаселья — 21. Командный зачет: 

СССР — 53, ЧССР — 91, ВНР — 190, 
ГДР — 206, НРБ — 237, ПНР — 340. 



СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



МОТОКРОСС 

На первенстве мира в классе 250 см 3 

«полднетанции» (первые шесть этапов) 
прошли под знаком превосходства моло- 
дого бельгийца Жоржа Жобе и мотоцик- 
ла «Сузуки*. Эта машина, весящая 98 кг. 
имеет двигатель мощностью 42 л. с. при 
8000 об/мин. Выпуском управляют мем- 
бранные клапаны. 

IV этап (Италия). 1-й заезд: 1. Ж. Жобе 
(Бельгия). «Сузуки»; 2. Р. Диффенбах 
(ФРГ), «Хонда»; 3. М. Таркконен (Фин- 
ляндия). «Ямаха»; 4. Ж. Мингельс (Бель- 
гия); іЯмнка*; 5, С, Таими (Финляндия), 

«Хускварна*; 6. С. Мортенсен (Дания). 
КТМ. 2-й заезд: 1 . Жобе; 2. Н. Хадсон 
(Англия), «Ямаха»; 3. М. Дольче (Италия), 
«Ямаха»; 4. А. Дрехсель (ФРГ), «Каваса- 
ки*; 5. Д. Рангелов (НРБ), «Хускварна»; 
6. П. Грооневельд (Голландия), «Ямаха*. 

СПИДВЕЙ 

Личное первенство мира по традиции 
проходит по многоступенчатой схеме. 
На классических. 400-метровых трассах 
после четырех отборочных гонок были 
проведены соревнования первого круга, 
или, другими словами, континентальные 
четвертьфиналы. В континентальные по- 
луфиналы вышли шесть советских гаре- 
виков. Приводим результаты первых 
восьми во всех этих соревнованиях. 

ФРГ (г. Бобфинген): 1 . Э. Мюллер 
(ФРГ); 2. 3. Плех (ПНР); 3. В. Гордеев 
(СССР): 4. И. Штанцль (ЧССР); 5. П. Пыш- 
ный (ПНР); 6. Я. Хадек (ЧССР); 7. 
М. Шпинька (ЧССР); 8. В. Бацик (ФРГ). 

Италия (г. Лониго): 1. Г. Кройце (ФРГ); 
2. Г. Хакк (ФРГ); 3. А. Дрымль (ЧССР); 
4. А. Максимов (СССР); 5. Я. Вернер 
(ЧССР); 6. И. Айгнер (ФРГ); 7. В. Кузне- 
цов (СССР); 8. К. Бетцль (ФРГ). 

ВНР (г. Мишкольц)' 1. Р. Янковский 
(ПНР); 2. 3. Кудрна (ЧССР); 3. 3. Адарган 
(ВНР); 4. М. Каепа (ПНР); 5. В. Вернер 
(ЧССР); 6. М. Товальский (ПНР): 7. И. Си- 
рацки (ВНР): 8. А. Визбек (ФРГ). 

ПНР (г. Лешно): 1. Е. Рембас (ПНР); 
2. А. Гуща (ПНР); 3. М. Старостин (СССР); 
4. Э. Янцаж (ПНР); 5. Г. Хлыновский 
(СССР); 6. Г. Шатцер (Австрия); 7. П. Ку- 
чера (ЧССР); 8. П. Хлыновский (СССР). 


К сведению читателей 

С 1 января 1982 года цена за экземп- 
ляр нашего журнала устанавливается 
в размере 1 руб. Стоимость годовой 
подписки 12 руб. 

Это связано с увеличением стоимо- 
сти бумаги для печати, затрат на по- 
лиграфическое исполнение журнала, 
расходов на подготовку рукописей и 
художественно-графическое оформле- 
ние издания. 


На первой странице обложки — фото Ю. Белозерова, Б. Кавашкина (ТАСС) и В. Князева. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


КРЫШКУ можно 

НЕ МЕНЯТЬ 


Со временем на боковых электродах в 
крышке распределителя зажигания у 
«жигулей» образуются глубокие ракови- 
ны- Это результат электроискровой эро- 
зии металла, возникающей от передачи 
тока высокого напряжения с пластины 
ротора. Заметно быстрее выгорают эти 
электроды, если на машине стоит элект- 
ронный блок зажигания , дающий более 
мощный многоискровой разряд В итоге 
ухудшающаяся работа системы зажига- 
ния вызывает перебои на холостых обо 
ротах и затрудняет пуск двигателя. 

Обычно крышку с испорченными элек- 
тродами заменяют новой, но можно про- 
длить срок службы старой. Дело в том, 
что контактные площадки у электродов 
довольно длинные, а разносная пласт и 
на бегунка проходит мимо них на одном 
уровне, кстати, неодинаковом у разных 
машин Поэтому достаточно приподнять 
бегунок на 1 — 1,5 мм, подложив под него 
специально вырезанные фигурные шай- 
бы, чтобы в работу вступили нетронутые 
части электродов, или поменяться с то- 
варищем крышками распределителей, ес- 
ли раковины на их электродах находятся 
на разных уровнях. в роМАНЧЕНКО 

г. Москва 


КЛЕММЫ НЕ ОКИСЛЯЮТСЯ 


Одним из лучших средств для защиты 
аккумуляторных клемм от окисления на 
мотоцикле и автомобиле является «Анти- 
коррозионный аэрозоль» производства 
ГДР продающийся в автомагазинах. Хо- 
тя он предназначен для шарниров, зам- 
ков и других подобных устройств, обра- 
ботанные им чистые (вымытые горячей 
водой) и сухие клеммы не окисляются в 


течение года. 


Р. КРУШИНСКАС 


Северо-Казахстанская область. 
Тимирязевский район, 
з /с «Степной» 


МЕНЬШЕ УСИЛИЙ 


Мотоцикл с коляской одному человеку 
елегко приподнять и поставить на цент- 
ральную подставку для смены колеса, 
апример Потребуется значительно 
існьше усилий, если мотоцикл сначала 
іередним колесом накатить на какую- 
іибо подставку — - хотя бы толстую доску, 

Л. МЕДВЕДЕВ 


Оренбургская область, 
с. Ивановка 


ДЛЯ ЛУЧШЕЙ ОЧИСТКИ 


На «Москвиче — 408» для очистки мас- 
ла от мельчайших металлических частиц 
я применил кольцевой ферритовый маг- 
нит от широко распространенного дина- 
мического громкоговорителя 1-2Д-19 (мож- 
но и от 1 2Д-28). Размеры — наружный 
диаметр 52 мм, внутренний — 23, толщи- 
на — 7 мм — позволили разместить его 
на центральной трубе корпуса фильтра 
под элементом. За время между сме- 
нами масла магнит обрастает слоем ме- 
таллических частиц, это свидетельствует 
об эффективности его действия 

Е. НИКИ ГИН 

г. Горький 


САЛЬНИК ИЗ ШАЙБ 


Жадность из амортизаторов у автомо- 
билей л мотоциклов вытекает, как прави- 
ло, вследствие того, что изнашивается 
сальник штока Я заменил сальник на- 
бором шайб из резины На «Москвиче — 
403» они прослужили 80 тысяч километ- 
ров, а на «Москвиче — 412» исправно ра- 
ботают уже 50 тысяч Шайбы вырубаю 
из листа маслобензостойкой резины тол- 
щиной 2—3 мм при пцмощи просечек, 
показанных на рисунке. 

Уверен, что и в других амортизаторах 
шайбы соответствующих размеров будут 
работать вполне надежно 

П. МАНСУРОВ 

г. Пермь 


Инструмент для из- 
готовления шайб: 
1 — наружная про- 
сечка; 2 — внут- 
ренняя просечка; 
3 — шайба. 


ъ 



МЕХАНИЧЕСКИЙ ВМЕСТО ПНЕВМАТИЧЕСКОГО 


На отдельных автомобилях «Жигули» 
с карбюратором «Озон» выпуска 1978 — 
1979 гг. наблюдаются вялый разгон, рыв- 
ки, провалы при резком нажатии на пе- 
даль акселератора, которые не удается 
устранить регулировкой. В этих случаях 
помогает небольшая переделка карбюра- 
тора, заключающаяся в замене пневма- 
тического привода дроссельной заслонки 
вторичной камеры механическим. Здесь 
возможны два способа. 

Первый. Снять с оси дроссельной за- 
слонки вторичной камеры рычаг 3, а на 
его место установить рычаг 2 от прежне- 
го жигулевского карбюратора ДААЗ, как 
показано на рис. 1. Но у этого способа 
есть недостаток: рычаг старой конструк- 



Рис. 1. Привод дроссельной заслонки вто- 
ричной камеры карбюрлтора «Озон»: 1 — 
упорный винт; 2 — рычаг от карбюрато- 
ра старой модели: 3 — удаленный рычаг 
вторичной камеры. 


ции не будет касаться упорного винта 1, 
а стало быть, не исключено заклинива- 
ние дроссельной заслонки в закрытом 
положении, что будет препятствовать ее 
открытию в первый момент. 

Второй способ' свободен от этого недо- 
статка но требует изготовления нового 
рычага (рис 2). Его левое плечо будет 
упираться в винт, позволяющий регули- 
ровать положение заслонки. 

Динамика разгона будет лучше, если в 
диапазоне от 1000 до 2000 — 2500 об мин 
плавно нажимать на педаль акселера- 
тора. 

А. ДИМОВ 

г. Москва 



Рис. 2. Оригинальный рычаг для механи- 
ческого привода дроссельной заслонки 
вторичной камеры 


УДОБНАЯ СУМКА 



Любая, работа адст успеш- 
нее, если нужный инстру- 
мент под рукой Для этого я 
изготовил специальную сум- 
ку, показанную на фото В 
определенном порядке здесь 
уложены инструменты, ис- 
пользуемые для обслужи- 
вания машины 

Сумка при работе в мо- 
торном отсеке автомобиля 
закреплена на внутренней 
стороне крышки капота че- 
тырьмя крючками сверху и 
двумя крючками на резин- 
ках — снизу. Шить ее луч- 
ше из плотного материала, 
разметив карманчики по 
имеющемуся инструменту. 


Г МАЛЬЦЕР 

Астраханская область, 
г. Капустин Яр 
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15. Г АЗ — ММ 
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АвтомрбиПь, представленный на рисунке, — модификация 
ГАЗ— ММ, выпускавшаяся в первые годы Великом Отечест- 
венной воины. От довоенной модели ее отличала кабина с 
брезентовыми верхом и боковинами, сварные крылья, неот- 
кидывающиесл боковые борта, упрощенная конструкция шас- 
си (отсутствие буфера и тормозов передних колес). С 1943 
Года машина получила деревянную кабину, позже — вто- 
рую фару, в послевоенные годы передние тормоза. 







ИЗ КОЛЛЕКЦИИ 


Гб. ЗИС-42М 



ГАЗ— ММ был одним из наиболее распространенных оте- 
чественных грузовиков военного периода. В 19^7 году произ- 
водство этой модели переведено с ГАЗа на УАЗ. 

Годы выпуска 1941— -1950; колесная формула — 4X2, 

число мест — 2; грузоподъемность: на шосср — 1560" кг, на 
грунте — 1500 кг; двигатель: число цилиндров — 4, рабочий 



объем — 3285 см 3 мощность — 50 л. с. при 2810 об мин; чи- 
сло передач ѵ — 4; размер шин — 6,50 — 20 дюймов; длина — 
5250 мм; ширина — 2040 мм; высота — 1900 ~мм; база — 
3340 мм; наименьший дорожный просвет — 200 мм; Дасса в 
снаряженном Состоянии — 1750 кг; скорость — 70 км ч. 


. *М - 




Индекс 70321 
Цена 80 коп 




Полугусеничный срузОвон автомобиль на базе ЗИС— 5В 
(«За рулем», 1977, № 8). Его резиновая гусёница шириной 
415 Мм имела металлические башмак^. Тормоза с механиче- 
ским приводом действовали на задний, ведущий мост, от ко- 
торого крутящий момент передавался к ведущим звездочкам 
гусениц двумя цепями. Поскольку н<Г шос^е ЗИС 42М расхо- 
довал 55—00 л топлива на 100 км пути, он был оснащен бен- 
зобаками емкостью 300 л. 

ЗИС— 4ІМ — дальнейшая модернизация ЗИС — 42, выпус- 
кавшегося в 1942—1943 гг., отличавшаяся более мощйым дви- 


гатёлем ЗИС— 16 и рядом небольших усовершенствовании (в 
частности, наличием защитной решетки перед рад* втором и 
фарами). Всего в 1942 — 1944 гг, изготовлен 5931 автомобйль 
ЗИС— 42 и ЗИС— 42М. 

Год выпуска — 1$44; чГисло мест: 6 кабине — ; 2, б кузойе — 
9; грузоподъемность, на шоссе — 2250 Кт на грунте ■ ь - 
1750 кг; двигатель: число цилиНДро* — 6, рабочий объем — 
$555 см 3 , мощность — 85^ л. с. при 2600 об мин; число Пере 
дач — 4; размер шин — 7,50—20 дюймов; длина — 6095 Мм, 
ширина — 2360 мм? высота — - 2950 база 3810 мм; Наи- 
меньший дорожный просвет — 395 мм.; масса в снаряжен- 
ном состоянии — 5256 кг; скорость — 4$ км ч. 








